Tilgjengelighet i prosjektbasert byutvikling : en analyse av gatenettet i Oslo øst før og etter "bit for bit" utbyggingen av Hovinbyen by Rønneberg, Linn Authen
Linn Authén Rønneberg
Tilgjengelighet i prosjektbasert byutvikling.
- En analyse av gatenettet i Oslo øst før og etter
"bit for bit" utbyggingen av Hovinbyen.
 
Accessibiliy in project-based urban development - An analysis of the street 













Dette er en avsluttende gradsoppgave for profesjonsstudiet By- og Regionplanlegging
ved Universitet for miljø- og biovitenskap, Institutt for landskapsplanlegging. Oppgaven
skrives våren 2013 og tilsvarer 30 studiepoeng.
Jeg har deltatt i en forskningsgruppe som består av fem studenter fra samme studie. Alle på gruppa skrev hver sin 
selvstendige master med en problemstilling knyttet til temaet boligutvikling med bykvalitet. Hensikten med gruppa 
var å samkjøre innsamlingen av informasjon og teorigrunnlag. Elin Børrud har ledet gruppa og var veileder for alle 
deltagerne. Målet til forskningsgruppa var å dekke et bredt spekter av begrepet bykvalitet gjennom arbeidet med 
masteroppgaven. Oppgavene skal kanskje brukes som materiale i et videre forskningsprosjekt på UMB.
Jeg vil rette en takk til Elin Børrud som har veiledet oppgaven og forskningsgruppa for
godt og hyggelig samarbeid. Jeg vil også takke Miljødepartementet for økonomisk støtte
til oppgaven og Plan- og Bygningsetaten for at vi fikk informasjon og kartmateriale.
Sammendrag
Studieområdet er transformasjon av næringsområdet mellom 
Sinsen, Alna og Bryn. Området blir omtalt som Hovinbyen 
i arbeidet med kommuneplanarbeidet. Hovinbyen skal 
utvikles for å håndtere store deler av befolkningsveksten. 
Både forvaltningen og politikerne ønsker at området skal 
utvikles etter privat initiativ. Slik privat initiert utvikling 
blir omtalt som prosjektbasert utbygging. Denne oppgaven 
drøfter hvilke innvirkning prosjektbasert byutvikling får for 
tilgjengeligheten på gang- og sykkelveinettet.
Fordelen med prosjektbasert utbygging er at utviklingen 
ofte går raskere. Utbyggere står friere til å sende inn ulike 
planforslag når det ikke ligger en overordnet plan på 
området. Kommunen kan dermed få et bredere spekter av 
planer og velge mellom. Derimot blir det vanskelige å sikre 
en helhet i strukturen i området. 
Byformen i et område består av det mønsteret som dannes 
av bebyggelsen og veinettet. Denne formen avhenger 
av eiendomsgrenser, ulik arealbruk og trender innenfor 
arkitektur og planlegging. Slike mønstre blir liggende igjen 
og overlapper hverandre etterhvert som et område bygges 
ut. Før bilen ble allemannseie var gatenettet i byer bygd for 
gangtrafikk. Etterhvert som fler og fler fikk bil tok trafikken 
større plass. Noen gater ble utvidet for å sørge for effektiv 
transport med høy hastighet. Antall avkjøringer måtte 
begrenses for å kunne holde høy hastighet. Derfor fikk noen 
veier funksjon som gjennomfartsårer, mens andre fordelte 
trafikken fra hovedveiene til gater som ga direkte adgang til 
bygninger. Trafikkhierarkiet ble lenge sett på som løsningen 
på kapasitetsproblemet. Hagson hevder i sin avhandling at 
et gatenettverk uten funksjonsfordeling er mer effektivt for 
trafikkavvikling og -sikkerhet enn et hierarkisk veisystem. 
Han mener også at dagens paradis står dermed ovenfor et 
paradigmeskifte i måten å tenke veisystem på.   
Arealet som skal transformeres tilsvarer halvparten av Oslo 
indre by. I dag preges Hovinbyen av næringsformål med 
en tydelig grense til småhusområdene rundt. Bebyggelsen 
mellom kvartalstrukturen i bykjernen og de amorfe 
næringsområdene består hovedsakelig av lamellblokker 
med grøntarealer. E6, Ring 3 og en jernbanetrasé fra Alna 
terminalen skjærer gjennom området. Seks privatinitierte 
prosjektene behandles nå hos plan- og bygningsetaten. 
Alle prosjektene ligger rundt Ring 3 ved Økern i nærheten 
av hverandre. Det er ikke tilfeldig at dette området bygges 
ut før områdene nærmest bykjernen. Forholdene ligger 
bedre til rette for transformasjon i åpne områder med stor 
tomter og få eiere. I tillegg sørger ringveien og T-banen for 
en sentral beliggenhet. Ombyggingen av prosjektområdene 
krever ny infrastruktur. Hvert prosjekt har en egen intern 
infrastruktur. Gatenettet i Hovinbyen blir derimot liggende 
langs grensene til disse prosjektene. Dette er ikke et uvanlig 
fenomen i prosjektbasert byutvikling. Logikken i slik 
eiendomsutvikling er å skape et best mulig prosjekt innenfor 
rammene av regulering og den fysiske eiendommen. Derfor 
blir også prosjektene planlagt etter eiendomsgrensene.  
Plan- og bygningsetaten utarbeider sjelden planer for 
veinettet i større områder uten samarbeidspartnere. Statens 
Vegvesen bidrar i planleggingen av de fleste veisystemer. 
Vegvesenet opplever en interessekonflikt mellom presset 
kapasitet på veinettet og målene om redusert biltrafikk og 
miljøtiltak. De mener selv at de har et ansvar for å bidra til 
bærekraftige lokalsamfunn. Plan- og bygningetaten ønsker 
et finmasket gatenett med god tilgjengelighet for gang- og 
sykkeltrafikk. Så langt ser begge ut til å ha samme målsetting 
om utformingen av gatenettet i trå med det nye paradigmet. 
Håndbøkene til vegvesenet vitner likevel om praksis fra det 
gamle paradigmet. De har ingen egen håndbok for utforming 
av et større veinett og veilederen for vei- og gateutforming 
legger klart opp til et hierarki. Utfra veilederne ser det 
heller ikke ut til at vegvesenet har en strategi for å ivareta 
eller planlegge et veisystem i takt med en prosjektbasert 
transformasjon av et større areal. Dette er interessant siden 
mye av dagens utbygging skjer gjennom privat initiativ. 
Space syntax og walkability er metoder som måler 
tilgjengelighet i et gatenettverk. Jeg gjort space syntax 
analyser at gatenettet i Oslo øst før og etter utbyggingen 
av prosjektene. Videre har jeg drøftet analysene etter 
hovedpunktene for walkability idealet. Målet var å 
teste hvilke konsekvenser prosjektbasert byutvikling 
får for tilgjengeligheten på gang- og sykkelveinettet i 
Hovinbyen. Analysens viste at prosjektene hadde relativt 
god tilgjengelighet seg i mellom. Samlet ga prosjektene en 
sentrumseffekt, men gjorde ikke store utslag for helheten i 
veisystemet i Oslo øst. Området har fler kvaliteter som gir 
området potensiale for walkability. Hovedutfordringen er 
at og utformingen av prosjektene ikke legger opp til god 
sirkulasjon seg i mellom, på tross av hva analyseresultatene 
viser.     
Summary
Oslo is facing fast growth and the city needs to develop 
more housing in order to adjust to the increasing population. 
The city will therefore expand further into Oslo east by 
transforming an commercial area between Alna, Sinsen 
and Bryn. This area is referred to as Hovinbyen. The goal 
is not to build purely residential areas, but develop a 
mixture of different land use. Both politicians and the 
public administration wish not to develop regulations on 
the area. Instead they want the landowners and private 
sector to initiate the development step by step. Private 
initiated development like this is referred to as project-based 
development. The benefit of project-based development is 
often faster process. The landowners get to participate in the 
discussion of  what land use to build in the area. However, 
project-based development makes it more difficult to keep a 
structure in the area as it rebuilds over a period of time.              
Together the buildings and roads makes a pattern. This 
pattern reflects plots, differences in land use and current 
trends in architecture and urban design. Such patterns 
leaves remains which overlap as an area change and develop.
Towns were originality built for pedestrian transportation. 
The street network was not built to support car traffic. High 
speed roads were built to provide efficient trafficrouts. To 
maintain high speed, the number of exits were reduced. New 
roads were built to link thoroughfares to streets with direct 
access to buildings. This functional divided hierarchy was 
long considered the ideal system to provide traffic efficiency. 
In his PhD study, Hagson presents that a network of streets 
with equal function is in fact a more efficient than the 
hierarchy. He clams that this constitutes a new paradigm on 
how we build for efficient traffic. 
Hovinbyen is mainly a low dens commercial area equaling 
half the size of the inner city of Oslo. The settlement 
between the block structured city center and the amorphous 
commercial areas consist mainly of lamellar with greenery. 
Main roads like E6, Ring 3 and a rail line cuts through the 
transformation area. The agency is now prepossessing the 
first initiated development projects. All six projects are 
located close each other near the high way Ring 3. This 
location is not a coincidence. The low dense commercial 
area is suited for transformation because of  the large 
plots and few land owners. The projects require new 
local infrastructure. Each project has provided their own 
internal street network, while the accessibility between 
each projects rely on the streets in between them. This is a 
common phenomenon in project-based urban development. 
Staten Vegvesen (state road administration) and the agency 
collaborates in most infrastructure related matters, but it 
seems that they disagree on how roadnetworks should be 
built. The subject on how to construct a roadnetwork for 
a lager areal does not have a policy document of it’s own. 
Neither does the subject on how to sustain or construct 
a functioning street network alongside project-based 
transformation. This seems odd, knowing that a lot of 
today’s development are based on projects initiated by the 
private sector.      
Space syntax and walkability both represents methods 
and terms to describe accessibility in street networks. All 
the roads and paths in the pedestrian network in Oslo east 
was analyzed through space syntax. The accessibility was 
analyzed with and without the road structure that fallows 
the six projects in Hovinbyen, which aim was to test what 
impact project-based development had on the accessibility. 
The results were compared with the walkability ideal. The 
space syntax analysis implied that the accessibility six 
projects combined forms a kind om middle power in the 
area. They did not make much of a difference regarding the 
general accessibility in the rest of the network. Overall does 
the projects show qualities that gives them walkability 
potential. Still, the pattern of each projects doesn’t 
communicate with each other and the structures of the 
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Planlegging går ut På å styre utviklingen for å få 
et godt resultat. definisjonen av hva som er et godt 
resultat har variert gjennom tiden. eksemPelvis 
var helsefoholdene i byene etter den industrielle 
revolusjonen dårlige. derfor ble lys og luft idealene 
for Planlegging. i dag har bærekraft et sterkt fokus 
i Planleggingen. definisjonen av bærekraft omfatter 
etter brundtland kommisjonen miljø, økonomiske- og 
sosiale verdier. 
Tidlig på 90-tallet ble fortetting fremmet som strategi 
for by- og tettstedsutvikling i Norge. Fortetting er en 
fellesdefinisjon på alt som bygges innenfor eksisterende 
bebyggelse i byer og tettsteder. Å bygge tettere regnes 
fortsatt som et viktig virkemiddel for å oppnå målsetninger 
om økt bærekraft. Fordelene med fortetting er kortere 
avstander som igjen kan minske transportbehovet 
og gi et større kundegrunnlag for kollektivtransport. 
Tettere bebyggelse kan gi oss mer effektiv utnyttelse 
av felles energiløsninger og mindre press på natur- og 
landbruksområder. En tettere bebyggelse kan også gi et 
bredere boligtilbud ved å skape urbane områder som har 
andre kvaliteter enn spredt bebyggelse. De positive sidene 
ved fortetting bygger opp under compact city som ideal for 
byutvikling. Derimot er det uklart hvilken grad av tetthet 
som gir det beste resultatet.  En for tett by vil få problemer 
med å håndtere dagens transportbehov. 
Ny bebyggelse kan gå på bekostning av grønne lunger, endre 
særpreg i et område eller føre til større trafikkbelastning 
(Miljøverndepartementet 1998: s. 5). Høy tetthet i 
kombinasjon med den mengden biltrafikk som vestlig 
livsstil generer i dag, gir fortsatt  negative konsekvenser 
for lokalmiljøet. Transportvanene må endres for at en 
kompakt by skal bli vellykket. Studier av Storbritania fra 
1992 viser imidlertid ikke en entydig sammenheng mellom 
lengden på reisen og når folk velger å sykle eller gå. (Bruton 
m.fl. 1996: s. 183) Definisjonen av tetthet er et komplekst 
spørsmål fordi utformingen av bygningsmassen kan variere 
nesten i det uendelige, noe som igjen gjør det vanskelig å 
bedømme hvor tålegrensen for tetthet ligger. (Burton m.fl. 
1996: s. 11) De potensielle fordelene ved å bygge en kompakt 
by høres lovende ut, men fortetting er verken et mål eller 
kvalitetsstempel i seg selv. Problemet og løsningen ligger 
i hvilken struktur og sammensetning en kompakt by bør 
ha for at byen skal fungere. Riktig planlegging må til for å 
kunne fortette med et godt resultat.   
Befolkningen i Oslo vokser raskt. Tall fra Statistisk sentral 
byrå viser en forventet vekst på 170 000 nye innbyggere 
frem mot 2030. Kommunen selv spår en enda sterkere vekst 
på nærmere 220 000 personer. På kort sikt forventer både 
kommunen og SSB en befolkningsvekst på mer enn 50 000 
mennesker. (Oslo byråd, 2012) Oslo har hatt fortetting som 
strategi gjennom de siste 30 årene, men er ikke en tett by i 
Europeisk sammenheng. Nybygging innenfor byggesonen 
skulle først å fremst sikre markagrensa. Fortettingen ble i 
høy grad bygget etter privat initiativ uten samkjøring med 
veinettet. 
Det er ikke likegyldig hvor dagens befolkningsvekst 
plasseres. Kommunen ønsker seg blandet bruk fremfor 
større boligområder uten andre arealformål. Teknisk og 
sosial infrastruktur må være på plass før nye leiligheter 
kan bygges. Kommune har også en ambisjon om at Oslo 
sentrum skal være det dominerende senteret for handel. 
Større utbyggingsprosjekter bør derfor bygges i nærheten 
av sentrum med tanke på transportbehovet. Innflyttingen 
til utfordrer kapasiteten på transportsystemet og veinettet. 
Det blir en utfordring å imøtekomme befolkningsveksten og 
samtidig som målene om bærekraftig utvikling krever mindre 
klimautslipp og lokal forurensning. Et mulighetsstudie for 
utviklingen av Oslo viser at byen har areal til å håndtere 
veksten, men det forutsetter at befolkningen bor tettere og 
at flere reisende benytter seg av det sammen transportnettet. 
(Børrud m.fl. 2011) Næringsarealene mellom Sinsen, Alna og 
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1.2 Hovinbyen
Studieområdet i oppgaven transformasjonsområdet mellom 
Sinsen, Bryn og Alna i Oslo.  Næringsområdet blir omtalt 
som Hovinbyen i kommuneplanarbeidet. Størrelsen på 
Hovinbyen tilsvarer omlag halvparten av Oslos indre by 
og transformasjonsområdene utgjør et betydelig areal av 
det totale området. Hovinbyen kan regnes som randsonen 
til Oslo by og er det viktigste utviklingsområdet fremover. 
(Plan- og bygningsetaten 2013) Bebyggelsen er relativt 
spredet med tanke på hvor sentrumsnært området egentlig 
er. E6 og ring 3 utgjør en av hovedfartsårene gjennom 
Oslo. Overgangen mellom E6, ring 3 og riksvei 190 ligger 
i Hovinbyen. En jernbanetrasé fra Alnabruterminalen 
skjærer gjennom Hovinbyen fra øst til vest før traseen 
svinger nordover. Både hovedveiene og jernbanelinjen er 
barrierer som fører til at deler av arealet blir mer isolert. 
(Plan- og bygningsetaten 2013) Utviklingen av området skal 
baseres på privat initiativ og selvstendige prosjekter. I dag 
behandles seks planer for ulike byggeprosjekter i Hovinbyen. 
Prosjektene er (1) Lørenveien 55-56,  (2) Lørenfaret 
1-3, (3) Lørenveien 54, (4) Haslevangen 16-18, (5) Dag 
Hammarskjøldsvei 49-51 og (6) Ulvenveien 89. Planene står 
på forskjellig trinn i planprosessen så byggingen har ikke 
startet. Mer informasjon om prosjektene ligger som vedlegg 
i prosjektkatalogen. Jeg har også tatt med ombyggingen av 
Økern senter og omleggingen av ring 3 i oppgaven siden 
denne ombyggingen vil innvirke på tilgjengeligheten i 
området.
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Fordelene med prosjektbasert byutvikling er at prosessen 
fram til et ferdigstilt prosjekt ofte tar kortere tid. Etaten 
sparer den tiden det tar å utarbeide en plan for et større 
område. Grunneierne kan sende inn et større spekter av 
planforslag når rammene for hva som tillates er løsere. 
Utformingen av transformasjonsområder blir ofte mer variert 
når flere forslagsstillerer er involvert. Slik variasjon blir sett 
på som en urban kvalitet. Utfordringen med prosjektbasert 
utvikling er å ivareta en god struktur i et større område. 
Planlegging av infrastruktur og lokalisering av funksjoner 
er, som tidligere nevnt, viktig med tanke på funksjonalitet. 
Det blir vanskeligere å sikre et sammenhengende veinett 
for alle transportgrupper når mindre og avgrensede 
områder planlegges hver for seg. I intervju med Plan- og 
bygningsetaten forteller saksbehandlerne at de er opptatt 
av denne problemstillingen. Likevel ønsker de å legge opp 
til utvikling gjennom privat initiativ. Det er viktigere at 
området blir bygget ut enn å risikere å bremse utviklingen 
ved å lage en overordnet plan. For å motvirke effekten av 
selvstendige prosjekter jobber etaten for å behandle sakene 
i forhold til hverandre. De mener det er fult mulig å få til en 
god sammenheng i Hovinbyen uten en områdeplan. Oslo 
fremstår allerede som en oppstykket by med lag på lag 
av forskjellig struktur. Dette er en del av sjarmen til Oslo 
og vitner om hvordan byen har utviklet seg litt etter litt 
gjennom tiden. (Plan- og bygningsetaten 2013)
I denne oppgaven skal jeg bruke transformasjonen av 
Hovinbyen som case for å se på hvordan prosjektbaser 
byutvikling påvirker veinettet når området bygges ut bit for 
bit.
1.3 Prosjektbasert byutvikling 
Både planleggingen og gjennomføringen av prosjekter ble 
tradisjonelt sett på som en offentlig oppgave. Planleggingen 
var altomfattende ved at infrastruktur, arealformål og 
bebyggelsetyper ble planlagt samordnet av det offentlig. 
Først i 1985 åpnet plan og bygningsloven for at andre 
enn kommunen kunne sende inn planforslag. Den 
prosjektbaserte byutviklingen fikk dermed fotfeste i Oslo 
ved at næringslivet kunne utvikle egne prosjekter. I dag 
bygges store deler av all utbygging i privat regi. Etterhvert 
som utbyggere selv sendte inn planer over konkrete 
byggeprosjekter ble hovedoppgaven til det offentlige å sørge 
for infrastruktur og å bevare en slags helhet i området. Over 
tid ble det vanskeligere å vurdere helheten gjennom en 
vurdering av hvert enkelt prosjekt. Kommunedelplanen ble 
derfor innført som et styringsverktøy for å sikre helheten. 
Planen skulle samtidig gi rom for ulike planforslag innenfor 
samme område. (Børrud 2005: 93) I dag kan kommunen 
også utarbeide områdeplaner. Områdeplan er en form for 
reguleringsplan. Plantypen kan gi ulik grad av regulering. 
Områdeplaner er mer detaljert enn kommuneplaner og er 
juridisk sett et skarpere verktøy. Ved å hjemle overordnede 
grepene i et området har kommunen et stødigere grunnlag 
for eventuelle forhandlinger med utbyggere. (Regjeringen 
2003) Det er like viktig å vurdere prosjektene opp mot 
den fysiske byen som det er å vurdere prosjektet opp mot 
planene for ønsket utvikling. 
I sin avhandling konkluderer Elin Børrud med at 
prosjektbaser utbygging gir en annen byform altomfattende 
planlegging. Logikken i slik eiendomsutvikling er å bygge 
opp et prosjekt innenfor tomtegrensene. Prosjektene bygges 
hver for seg med mindre innsikt i hva som skjer i resten 
av området. Konsekvensen blir innadvendte prosjekter 
som ikke kommuniserer med de tilgrensende områdene. I 
Hovinbyen er flere av tomtene store nok til at en grunneier 
kan bygge ut uten å kjøpe opp mer grunn. (Børrud 2005: 
258) 
1.4 Oppgavens oppbygging 
Oppgaven er delt inn i fem deler. 
Del 1: Innledning og problemformulering
Denne delen legger frem problemstillingen i kontekst og gir 
en oversikt over tema og innhold i oppgaven. 
Del 2: Betraktningsperspektiv og metode
Dette kapitelet handler om utvikling av veisystemer 
og hvilke funksjoner et gatenett bør ha. Perspektivet i 
oppgaven er hvilken betydning byenes fysiske form har 
for funksjonalitet, bruk og sosial adferd. Hvilken form bør 
gatenettet ha og i hvilken grad skal vi planlegge denne 
formen? 
Metodedelen beskriver hvordan informasjon og 
studiemateriale er blitt samlet inn. Gatenettet i Hovinbyen 
er blitt analysert med og uten de gatenettet i de planlagte 
prosjektene i Hovinbyen. 
Del 3: Caset og studiematerialet  
Her presenteres Hovinbyen slik området ser ut i dag og 
planene som gjelder for området. De seks prosjektene 
presenteres og drøftet i forhold til de målene kommunen har 
satt for utviklingen av Hovinbyen.  
Del 4: Analyse
Dette kapitelet viser space syntax analyser av gatenettet i 
Oslo øst i dag og med de endringene som de seks prosjektene 
foreslår. Analysens viser hvorvidt det veinettet de nye 
prosjektene legger opp til får en positiv eller negativ 
innvirkning på tilgjengeligheten i Hovinbyen. Resultatet av 
analysen skal drøftes i lys av walkabilityidealet og de målene 
som kommunen selv har satt for området.   
Del 5: Konklusjon og oppsummering
Funnene fra analysen trekkes ut og sammenfattes i denne 
delen.
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1.5	Problemstilling	
Hvilke følger får prosjektbasert byutvikling for 
tilgjengelighet på gang- og sykkelveinettet i 
Hovinbyen?
Problemstillingen er interessant fordi miljøvennlig transport 
er en viktig forutsetning for å kunne bygge en tettere by. 
Når Hovinbyen skal bygges bør det legges til rette for gang- 
og sykkeltrafikk. Områder med blandet formål fører til 
at avstandene mellom gjøremål blir mindre og flere reiser 
kan gjennomføres til fots. Veinettet bør derfor planlegges 
sammen med arealbruken. Prosjektbasert byutvikling gjør at 
denne samkjøringen blir vanskeligere.
Selv om Plan- og bygningsetaten samarbeider de ofte med 
andre etater når de skal utvikle veinettet over et større 
område. Etaten trenger også andre parter til bygging av 
veinettet. Det er ikke mye rom i kommunale budsjetter 
til veiprosjekter. Den største samarbeidpartneren innen 
veiplanlegging er logisk nok veivesenet. Vegvesenet opplever 
på sin side en interessekonflikt mellom etterspørselen av 
kapasitet, tilgjengelighet og fremkommelige og nasjonale 
målsettinger om miljøtiltak og trafikkbegersende 
tiltak. Transportvolumet øker og en annen fordeling 
av transportmiddel vil være et godt bidrag for å bedre 
lokalmiljøet og kapasiteten på veinettet. God tilgjengelighet 
for gang- og sykkeltrafikk burde være et felles mål for 
offentlige aktører. Det er vanskelig å etablere en større 
struktur i et området som bygges ut litt og litt uten å 
regulere området. Markedet ha mye å si for når og hvordan et 
området bygges ut, selv med en områderegulering. Samtidig 
gir ikke nødvendigvis en altomfattende områdeplan et godt 
resultat på sikt.
Kunnskap om tilgjengelighet og hvordan tilgjengelighet 
oppnås kan derfor være et godt bidrag for å opprettholde 
gode forbindelser i transformasjonsområder over tid. 
Kanskje kan mindre forbindelser i veinettet også kan gi en 
stor forbedring.
Jeg har valgt space syntax og walkability som parameter for 
tilgjengelighet i oppgaven. Space syntax er en analysemetode 
som beregner hvor mange gater som må krysses for å nå 
alle de andre gatene i området. Metoden beregner hvilke 
gater som ligger mest tilgjengelig for hele systemet. 
Resultatet viser hvilket potensial gatenettet har kun utfra 
den fysiske utformingen på gatenettet. Walkability er et 
ideal for hvordan et område bør være hvis folk skal kunne 
bo der uten å trenge en bil. Det kan settes en tallverdi 
for hvor walkable et område er. Tallverdien er beregnet 
ut fra forskjellig informasjon som befolkningstetthet, 
arealbruk og utformingen på veienettet og utforming på 
gatenivå. Figur 3 illustrere eksempelvis hvordan formen på 
veisystemet påvirker gangavstand. Jeg kommer ikke til å 
sette en slik verdi i denne oppgaven. Derimot kommer jeg 
til å drøfte resultatene av space syntax analysen opp mot de 
hovedpunktene som walkability vektlegger. Walkability 
idealet utfyller space syntax med kvalitative verdier.    
Fig. 3 Veistruktur og gangavstand
De oransje linjene er veier og de blå visr 1 mile (Britisk målenhet) 
fra stjernen i midten og ut i veinettet. Figuren viser hvordan 
utformingen på veinettet påvirker gangavstand.
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Fig. 5 - Tre og semi-lattice
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hva som er god eller dårlig Planlegging vil til en hvis 
grad avhenge av hvilke mål og hensyn som blir lagt til 
grunn for Planlegging. bærekraft begrePet omfatter 
tre asPekter; miljø, sosiale- og økonomiske verdier. 
disse asPektene tilhører ikke nødvendigvis samme 
vitenskaPsfelt. hvilket vitenskaPsfelt skal da bedømme 
Planlegging av god og dårlig gatestruktur?
Dagens veisystem er et resultat av gamle strukturer 
under stadig ombygging. Gjennom artikkelen «Urban 
design: requiem for an era», redegjør Cuthbert for de 
mest innflytelsesrike planteoriene fra de siste femti årene. 
Han påstår at planlegging som profesjon ikke har noen 
uavhengige kilder eller parametere for vurdering og kritisk 
av teorien. Praksis gir empirisk materiale til formuleringen 
av teorier, som igjen brukes for å vurdere praksis. Dermed er 
planlegging som provisjon basert på en sirkelarumentasjon. 
(Cuthbert 2007) 
2.1 Paradigmeteorien
Kuhn presenterte paradigmeteorien i boken The Structure 
of Scientific Revolutions fra 1962. Tidligere ble forskning 
sett på som en linjær utvikling. Paradigmeteorien var en ny 
fremstilling av kunnskapsutvikling innenfor et vitenskapelig 
felt. 
En vitenskapelig teori er en forklaring på et fenomen. 
Eksempelvis har ulike grupper i samfunnet vårt forskjellige 
teorier om hvordan mennesket ble til. Evolusjonsteorien 
er i imidlertid den ledende teorien fordi den har størst 
oppslutning blant teoriene med vitenskaplig forankring. 
Dermed er evolusjonsteorien paradigme innenfor fenomenet 
mennesket. Hvert paradigme representerer en forklaring på 
et fenomen. Når motstridende funn utfordrer den etablerte 
teorien vil nye teorier utarbeides. Etterhvert vil ikke den 
gamle teorien kunne gi tilstrekkelig svar på fenomenet. 
Dermed vil ekspertene begynne å tvile på det ledende 
paradigme. Ettervert som nye teorier etableres vil også et 
nytt paradigmet kommer på banen. Feltet har gjennomgått 
et paradigmeskifte når den opprinnelige teorien eller 
paradigmet blir forkastet til fordel for det nye. Hensikten 
med å dele utviklingen opp i paradigmer er at forskningen 
ikke er linjer. Ofte har teoriene vilt på flere feilaktige 
opplysninger eller forutsetninger. Det er derfor ikke bare 
snakk om å finne nye informasjon på feltet. Nye resultater 
motbeviser ofte eldre kunnskap. Flere vitenskapelige teorier 
betegnet som sant inntil teorien er motbevist. (Kuhn1970: 
1-8)
Planlegging som teori og praksis kan forstås gjennom 
paradigmeteorien. En problemstilling eller et mål skaper 
en motivasjon for å planlegge omgivelsene for å forbedre 
et område. Slik skapes nye idealer. Idealene blir igjen satt 
til live gjennom konkrete tiltak eller byggeprosjekter. 
Definisjonen av god planlegging er tiltak som jobber mot 
idealet eller målsettingen. På den måten blir målsetningen en 
felles og allmenn oppfatning av hva som er god planlegging. 
Slike idealer skaper gjerne nye utfordringer. Etterhvert 
endrer problemene seg og nye mål tvinger frem andre 
løsninger som igjen skaper nye ideal.       
2.1.1 Nytt paradigme
Trafikkdifferensiering var lenge det ledende paradigmet 
for veiplanlegging. Trafikksikkerhet og effektiv 
transport var målene for planlegging av veisystemet og 
trafikkhierarkiet ble sett på som det ideelle veisystemet for 
å sikre fremkommelighet i kombinasjon med forebygging 
av ulykker. Hagson har sett nærmere på bakgrunnen 
og effekten av det differensierte trafikkhierarkiet og 
hevder i sin avhandling at veiplanlegging står overfor et 
paradigmeskifte. Gjennom fire anomalier forklarer han 
hvorfor trafikkdifferensiering ikke er det beste middelet for 
å oppnå trygg og effektivitet trafikk. (Hagson 2004)
2.2 Byform
byer er ikke statiske objekter, men i konstant 
utvikling. kultur og idealer gjennom tiden har 
hatt stor innvirkning På byens form. hvordan kan 
byens form forklares? 
Struktur består av enheter som sammen skaper en 
større, overordnet helhet. Strukturen varierer ut fra 
hvordan enhetene forholder seg til hverandre. De 
enhetene som har noe med hverandre å gjøre kan 
ses på som en samlet gruppe. Videre vil noen av 
enhetene danne mindre grupper på en underordnet 
nivå. En struktur kan ha flere nivåer som tilsammen 
danner et hierarki som beskriver sammenhengen 
mellom enhetene. Når strukturen har organisert 
som et tre danner enheter forskjellige grupper som 
ikke overlapper hverandre. Semi-lattice er en mer 
kompleks form for struktur. I en slik struktur kan 
forskjellige grupper av enheter overlappe i motsetning 
til trær.  Alexander hevder at vi mennesker ikke klarer 
å planlegge fysiske omgivelser med en semi-lattice 
struktur. Problemet med områder som har strukturert 
som et tre er at omgivelsene fremstår som en rekke 
separate, enfoldige områder framfor en større helhet. 
(Alexander 1966) 
2 Betrakningsperspektiv
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Enhetene i en bystruktur består av flere elementer. 
Arealbruk, bygningsmasse, veier og tomtegrenser blir 
samlet omtalt som urban tissue. Hvordan disse elementene 
forholder seg til hverandre skaper svært forskjellige mønstre 
i bebyggelsen og speiler dermed trender og tidsepoker som 
har preget området gjennom tiden. Forståelsen av struktur 
og hvordan strukturelle sammenhenger påvirker byrom er 
viktig fordi stadig mer utbygging skjer i sammenhengende, 
bebygde områder. Elementene i mønstrene endres ikke i 
samme tempo. Derfor blir rester av slike mønstre liggende 
igjen og overlapper hverandre etterhvert som området endres 
og bygges om. Arealbruk er det mest midlertidige elementet 
i strukturen. Endringer i arealbruk er ofte igangsatt av 
større investeringer eller nybygg. Bygningsstrukturen 
blir stående lengre enn arealbruken fordi gjenbruk 
av bygningsmasse er vanlig. Enkelte bygninger med 
spesiell betydning i lokalsamfunnet står ofte lengre 
enn resten av bygningsmassen, eksempelvis kirker og 
offentlig bygninger. Offentlige bygninger representerer 
ofte større investeringer i et området. Forseggjort bygg 
som togstasjoner og nav-bygg blir derfor stående lengre. 
Utformingen av bygningsmassen avhenger i høy grad 
av tomtestrukturen. Først ved nybygging på såkalte 
«greenland» ble tomtene lagt ut i gridsystem. Eksempel 
på slik utbygging er koloniseringen av Amerika. I Norge 
stammer tomtestruktren fra gårdsdrift langt tilbake i tid. 
Størrelsen og formen på tomtene har blitt til gjennom 
fradeling av eiendom. Tomtestrukturen har fått mer å si 
for strukturen i byområder etterhvert som prosjektbasert 
utbygging ble mer vanlig. Endring av tomtegrensene krever 
jordskifte. Derfor bygges prosjektene for å passe innenfor 
en eller få eiendommer. Veistrukturen blir liggende lengre 
enn bygningsmassen og tomtestruktruren, delvis fordi 
det er kostbart å gjennomføre større endringer i veinettet. 
(Carmona m.fl. 2010: 78-93) Før bilismen hadde byene 
et sammenknyttet gatenett bygget for en stor mengde 
fotgjengertrafikk. Det var få som så for seg hvor stor 
plass privatbilismen kom til å kreve, særlig med tanke på 
parkering. De største morfologiske endringene i moderne tid 
er veibyggingen for å imøtekomme biltrafikken. Bebyggelsen 
har gått fra å være en sammenhengende bygningsmasse, som 
i seg selv definerer gater og torg, til frittstående objekter i 
et landskap. Morfologien kan dermed deles i to hovedtyper; 
bygninger som tilsammen skaper et landskap med rom seg 
i mellom, og frittstående bygninger i et landskapsrom. Den 
siste kategorien betegnes som amorf form. Forsteder er et 
eksempel på amorfe områder. (Carmona m.fl. 2010: 103). 
Fig. 6 - Flyfoto av Grønnland
2.2.1 Planlegging av bystruktur
Rawe og Koetter mener slike overlappende mønstre i 
strukturen har en positiv effekt på byen. Altomfattende 
planlegging bygger på idealer og utopier og de stiller seg 
kritisk til hvilke kvaliteter som egentlig oppnås med en 
samkjørt og enhetlig planlegging. Overlapp av flere utopier 
gir et bedre resultat enn et. For mye planlegging gir rett å 
slett et dårlige resultat. (Koetter m.fl. 1983) Byer som gror til 
av seg selv har en langt mer kompleks struktur enn byer som 
blir planlagt som en helhet fra starten av. Naturlige byer er 
urbane områder som primært utvikles gjennom demografiske 
endringer over et langt tidsperspektiv. Tettbygde områder 
som primært utvikles gjennom planlegging defineres som 
kunstige byer. Brasilia er et eksempel på en kunstig by. 
Det ser ut til at kunstige byer ikke fungerer like godt som 
naturlige. Fra et teknisk synspunkt burde det å bygge opp 
en hel by gi et stort potensiale til å planlegge en funksjonell 
struktur. Likevel ser det ikke ut til at vi klarer å planlegge 
for bruk av alle aspekter i en by. Sosialt er det stor forskjell 
på naturlige og kunstige byer. Gamle bydeler og bygninger 
ser ut til å være vell så populære om ikke mer attraktive enn 
ny bebyggelse. Selvgrodde områder har en trivselsfaktor som 
kunstige byer mangler. (Alexander 1966) 
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Anomali 4 motbeviser teorien om at høy fart ikke er farlig 
så lenge veibanen er riktig planlagt. Selv om veier kan 
konstrueres med slake svinger og adskilt trafikk kraver høy 
fart en vesentlig raskere reaksjonstid. Ulykkene får ofte 
vesentlig større konsekvenser med høyere fart. (Hagson 
2004)
Argumentasjonen for en hierarkisk organisering av trafikk 
er forankret i en funksjonalistisk tankegang. Dagens 
utfordringer går ikke overens med funksjonalismens idealer. 
Definisjonen av et godt trafikksystem har fått et langt 
bredere fokus enn fremkommelighet og trafikksikkerhet. 
Lillebye skriver i sin avhandling at gata ikke bare er en 
transportåre, den er en sosial, kulturell og kommersiell 
arena. Slike funksjoner er viktig for å skape bærekraft. 
Mye av det sosiale livet i en by avhenger av fotgjengere 
og offentlige møteplasser. Fotgjengere utgjør også mye av 
kundegrunnlaget i en gate. Kafeer er et eksempel på næring 
som baserer seg på forbigående trafikk. Biltrafikk kan ikke 
gi den samme effekten. For det første er ikke biltrafikk 
like fleksibel. Det er ikke alle steder det mulig å sette fra 
seg bilen, selv for kortere perioder for å slå av en prat, eller 
impulsiv handel. Det ville vært veldig plasskrevende hvis 
gatene skulle tilrettelegge for at biltrafikk kunne stopp. 
Dette ville bare skapt større avstand for fotgjengere eller 
et framkommelighetsproblem for resten av trafikken. 
Bevegelse, eller folkeliv, på gata henger tett sammen med 
hvilke funksjoner det er marked for å etablere i området. 
Gatenettet bør derfor utformes til fordel for fotgjengere der 
man ønsker slike funksjoner. (Lillebye 2006) 
fleste reiser må gjennom de samme punktene for å komme 
fra A til B. At store deler av veisystemet er avhengig av de 
samme ferdselsårene stiller større krav til kapasitet og gjør 
hele nettverket mer sårbar. 
Anomali 2 viser at forutsetningen om at gjennomfartsveiene 
skal være transportkorridorer ikke fungerer i praksis. 
Virksomheter ønsker å lokalisere seg langs hovedfartsårene 
fremfor lokalnettverket. Trafikk tiltrekker seg bedrifter fordi 
de er avhengig av å bli sett og ha god tilgjengelighet til folk 
flest. Dermed fungerer ikke differensieringen slik den skal. 
Bedriftene flytter etter de største veiene. Selv om dette er 
et reguleringspørsmål er markedskreftene så sterke at det 
er vanskelig å planlegge lokaliseringen av bedrifter. På den 
ene siden kan ingen pålegge en bedrift å etablere seg eller 
bi værende et spesifikt sted. Dermed blir det et spørsmål 
om hvilke funksjoner det er ønskelig at stedet bør ha. Et 
eksempel fra Oslo er kjøpesenteret som bygges på Økern. 
Senteret er vesentlig større enn alle styringsdokumenter 
stipulerer, men senteret ble vedtatt likevel. Lokalisering 
av bedrifter langs hovedveien fungerer dårlig for gang- og 
sykkeltrafikk enn biltrafikk. Det er vanskelig å krysse 
store trafikkårer og mye trafikanter kan ikke alltid benytte 
de samme transportkorridorene som bilister. Et slikt 
veisystem fører til dårligere tilgjengelighet for miljøvennlige 
transportalternativer. 
Anomali 3 motbeviser behovet for trafikkårer mellom 
områder. Når bedriftene likevel etablerer seg langs 
hovedgatene finnes det ikke lengre områder som trenger et 
transportsystem for å forakte trafikken mellom områdene. 
Trafikken bør legges som en ring rundt området og ikke som 
et kryss gjennom byen eller tettstedet. Hvis bebyggelsen 
utvider seg til begge sider av veien, blir situasjonen relativt 
lik som om veien skulle gått gjennom bebyggelsen som 
et kryss. Hagson stiller seg også spørrende til hvorfor 
gjennomfartstrafikken skal prioriteres i så stor grad. Når 
flere målpunkter ligger langs med en lengre hovedvei, blir 
det igjen avkjøringer og kødannelser på denne veie. Han 
viser til statistikk fra Sverige som forteller at den største 
andelen ulykker skjer nettopp på slike hovedveier. 
2.3 Veisystem
Tilrettelegging for privatbilen har de siste 50 årene sørget 
for omfattende endringer i gatestrukturen. Nye veier 
ble bygd for å sikre fremkommelighet. Etterhvert som 
biltrafikken utviklet seg fikk også trafikksikkerhet fokus. 
Trafikkdifferensiering sett på som den beste løsningen for 
å kombinere trafikkflyt og sikkerhet. Fotgjengerfelt vokste 
frem rundt attende og nittende århundre for å skille myke å 
harde trafikanter fra hverandre. Senere ble fremkommelighet 
og adgang funksjondelt. Veier for fremkommelighet er laget 
for å holde høy fart og sørge for effektiv transport. Dette 
transportnettet er tilknyttet et underordnet nett som skal 
sørge for adgang på lokalt nivå. Det hierarkiske veisystemet 
ble tenkt ut av den tyske arkitekten og planleggeren 
Ludwig Hilberseimer.  Veisystemet ble også delt hierarkisk 
mellom funksjonen. Et utdrag fra the 1963 Buchanan Report 
illustrerer hva som ble regnet som ideelle trafikksystemet:
Formålet med veinettet er å frakte trafikken fra A til B. 
Derfor bør veinettet bygges for rask og effektiv transport. 
For å oppnå høy fart kan ikke de samme veiene gi direkte 
adgang til bygninger. For mange avkjøringer gjør det umulig 
å kjøre i høy hastighet. Veiene som skal sørge for effektiv 
gjennomfartstrafikk kan heller ikke ha for mange avkjøringer 
til veier som igjen gir direkte adgang til bygninger, fordi 
opphopning av biler skaper trafikkfarlig situasjoner. For å 
få et effektivt trafikksystem kan ikke alle veiene ha samme 
funksjon. Veinettet må deles opp i et hierarki etter funksjon. 
Hovedveiene gir adgang til mindre veier som igjen deler seg 
for å gi direkte adgang til bygninger. Denne strukturen har 
form som et tre. Veiene i hierarkiet kan deles i to kategorier 
hvor en sørger for effektiv trafikk over lengre strekninger 
og den andre sørger for adgang til reisemålet. Veiene som 
fungerer som effektive trafikkårer deler opp bebyggelsen og 
skaper såkalte superblocks. 
Her finner vi anomali 1. Veisystem som er organisert som 
et «tre» skaper lengre avstander enn et rutenett gjør. I et 
rutenett vil summen av avstanden fra hvor som helt til 
hvemsomhelst bli mindre. Grunne til dette er at alle steder 
er forbundet med hverandre. Reiser mellom enhetene 
eller superblocks blir mer tungvinde, hvertfall hvis det lokal 
gatenettet ikke lengre har en sammenhengende struktur. De 
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Fig. 9 - Struktur i space syntaxFig. 7 - Konkav og konveks
Fig. 8 - Isoviste rom
Aksiale analyser er aktuelle i denne oppgaven. Figur 9 viser 
hvordan tilgjengelighet forklares gjennom space syntax. a 
har struktur som et tre. Alle de ytterste linjene i nettverket 
har fått dårligst skår uavhengig av hvor i nettverket de er. 
Dette viser hvordan langt ytterkant er i gjennomsnitt fra alle 
andre linjer i systemet. I denne strukturen finner vi et klart 
sentrum i forhold til tilgjengelighet. De fleste reiserutene 
fra hvor som helst til hvor som helst må gå gjennom gatene 
i midten. Derfor har disse linjene fått god integrasjon. Et 
tydelig sentrum gir gode forhold for trafikk og gir derfor 
et mulig kundegrunnlag for næring. Ulempen med denne 
strukturen er at arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner 
samler seg i midten av systemet, samtidig som ytterkanten 
av systemet ofte er boligfelt. Fra boligfeltene blir det dermed 
lengre avstander inn til midten enn i struktur b. Videre deler 
mange av de ytterste linjene på de samme ferdselsårene inn 
til midten. Tradisjonelt vil bebyggelsen i ytterkanten av 
systemet ligge spredt nok til at alle har plass til sin egen bil. 
Hvis alle arbeidstagere skal parkere bilen innerst i systemet 
vil et stort areal gå med til parkering. De innerste veiene 
trenger også stor kapasitet for å håndtere trafikkmengden. 
Tilgjengeligheten i gatenettet avhenger sterkt av de mest 
integrerte gatene. Struktur b er en kvartalstruktur. Her 
har alle gatene i systemet fått samme integrasjonsverdi. 
I denne strukturen finnes det langt flere mulige ruter 
å velge mellom fordi alle gatene er like viktige for 
tilgjengeligheten i området. Avstandene i denne strukturen 
vil i gjennomsnitt gi kortere avstander enn gatenettet i 
struktur a. I følge Hagson vil kvartlastrukturen være en 
gunstig for trafikkflyten i området. Når avstandene blir 
kortere vil det også bli enklere å bevege seg til fots. Gatene i 
kvartalstrukturen trenger ikke bygges for samme kapasitet 
som hovedgatene i tre strukturen fordi trafikken fordeler seg 
mellom de forskjellige rutene. Gatene kan dermed bygges sik 
at de blir en mindre barrière en hovedveiene ofre er. Ulempen 
er at systemet ikke får et sentrum. Resultatene fra en aksial 
space syntax analyse bidrar til å finne de viktigste linkene i 
veisystemet og avdekker eventuelle hull i nettverket. 
Metoden ble utviklet av Hanson og Hillier i 1984. Målet 
med Space syntax var å beskrive romlige forhold i urbane 
områder uten en diskurs. Analysemetoder som eksempelvis 
forklarer strukturelle sammenhenger gjennom morfologi 
er verbale analyser. Slike analyser forklarer byer gjennom 
en kvalitativ begrepsforståelse. Fysisk form kan beskrives, 
men beskrivelsen vil til en hvis grad være farget av øyet som 
ser. Resultatet av slike analyser blir dermed mer subjektive. 
Slike metoder gir en forenklet og hierarkisk beskrivelse. 
Hillier mener byer er så komplekse at planleggere ender 
opp med å jobbe med en forenklet fremstilling av byene. 
Dette forenklede bildet blir igjen brukt for å planlegge 
nye byer og bydeler. Chrisopher Alexsander illustrer 
problemet med slike forenklinger gjennom artikkelen A city 
is not a tree. Space syntax kvantifiserer forholdet mellom 
fysisk utforming og bruken av omgivelsene. Analysen lar 
byens form beskriver seg selv. Selve snalyser består av 
matematiske utregninger som utføres av et pc program. 
Resultatene blir dermed mer objektive ved at resultatene 
er valide i seg selv. (Hillier, 2009)
2.4.1 Kritikk 
Det ligger imidlertid noen forutsetninger og 
begrensninger i metoden. Kritikken av space syntax 
dreier seg i hovedsak om i hvilken grad metoden gir et 
representativt nok bilde av virkeligheten til at resultatet 
blir interessant. Kritikken kan deler i to hovedgrupper 
hvor kritikken som går på premissene for metoden blir 
presentert her, mens svakheter knyttet til hvordan 
systemet i metoden produserer resultat vil bli diskutert i 
metodekapptelet. 
Metoden bygger på forutsetningen at utformingen av 
de fysiske omgivelsene ikke bare er bakgrunn for våre 
samhandlinger, men at måten vi beveger oss på er en 
konsekvens av omgivelsene. Omgivelsene har en så stor 
betydning fordi vi orienterer oss utfra hva som ligger 
synlig foran oss og beveger oss dermed etter etter de 
linjene vi befinner oss på. Videre orienterer mennesker 
seg etter helheten, den overordnede sammenhengen i 




sPace syntax betyr rommelig sammenheng og er en 
metode for å beregne bevegelsesmønsteret i forhold 
til fysiske omgivelser. formålet med metoden er å teste 
hvordan endringer i de fysiske omgivelsene sPiller inn På 
bruken. 
Begrepet space syntax inneholder flere type analyser. 
Analyseområdet kan være alt fra en bygning til en by. 
Analyseresultatet viser hvilket potensiale som ligger en 
fysisk struktur, men gir ikke nødvendigvis et bilde av 
virkeligheten. Grunnlaget for analysen er en to dimensjonal 
fremstilling av omgivelsene. Metoden forutsetter at vi 
mennesker beveger oss likt etter samme orientering av 
omgivelsene. Vi orienterer oss etter tre grunnleggende 
forståelser av fysisk form og struktur; konveks rom, 
aksiale rom og isoviste rom. En linje som trekkes mellom 
to vilkårlige punkt inne i en konveks form kommer aldre 
til å krysse omrisset av formen. Konvekse kart viser 
analyseområdet inndelt i minste antall konvekse rom. 
Isoviste kart viser alt synlig areal sett fra et gitt punkt og 
illustrerer lesbarheten i bygninger eller begrensede områder. 
Aksiale rom er en rett linje som representerer hvor langt 
det er mulig å gå til fots i begge retninger. Aksiale kart 
illustrerer gatenettet gjennom færrest mulig linjer hvor hver 
linje representerer et rett gatestrekk. Analysen beregner 
hvor mange linjer som må krysses for å bevege seg fra hvor 
som helst til hvor som helst i hele gatenettet. Resultatet 
viser hvilke potensiale hver gate har for fotgjengertrafikk. 
Analyser av gatenettet kan også brukes for biltrafikk, selv 
om metoden i utgangspunktet er ment for fotgjengere. 
(Klarqvist 1993)
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Fig. 10 - Gangveier
metoden tilsier at tilgjengeligheten er best. Dermed kan 
resultatet av analysen fortsatt være interessant for videre 
planlegging, eller for å teste hvilke konsekvenser en 
ombygging vil få.  
Selv om forholdet mellom funksjon og form er litt som 
høna og egget, er diskusjonen vesentlig fordi folkelivet er 
en så viktig del av innvirkning på bærekraftige kvaliteter i 
byområder. 
Studier hevder at selvgrodde byer er vel så bærekraftige som 
planlagte byer og ikke mer. London blir trukket frem som 
eksempel. Økningen i antall biler i forhold til befolkningen 
er mindre i de selvgrodde områdene. En av bydelene viser til 
å med en nedgang i antall biler. (Hillier 2009) 
2.5 Walkability
Walkability er et ideal for utformingen av gatenettet 
og en målenhet for hvor egnet et områe er for 
gang- og sykkeltrafikk. måle er å bidra til å redusere 
biltrafikken i urbane områder ved å tilrettelegging 
for gang- og sykkeltrafikk til daglige gjøremål. 
Walk Score er et firma som produserer datamateriale og 
analyser om wakability, sykkelruter og kollektivtrafikk. 
Datamaterialet brukes blant annet til å bedømme hvilke 
nabolag som egner seg for livet uten bil. Beregningen 
av Walkability er en avansert algoritme og krever mye 
basisinformasjon om analyseområdet. Kriteriene for god 
walkability kan sammenfattes i noen konkrete punkt.
Området må ha et sentrum eller en hovedgate.
Befolkningen må være stor nok til å være kundegrunnlag 
for handel, næring og kollektivtransport. 
Arealbruken og ulike botilbudet må være blandet 
Området må ha parker og offentlige rom.
Gangavstanden kan ikke være større enn at mange daglige 
reisemål kan nås til fots.
Gatenettet må være tilrettelagt for alle trafikkgrupper.  
(Walk Score 2013 a) 
Cuthbert trekker frem Hiller og Hanson blant de 
klassiske bidragene til planleggingsteori. Sett opp mot 
problemstillingen om hvilken forankring planlegging 
har som profesjon omfatter space syntax teorien bare 
arkitekturdisiplinen. Arkitekturdisiplinen er i følge 
Hillier den eneste disiplin som tar hensyn til strukturer i 
forholdet mellom samfunn og fysisk rom. Cuthbert mener 
forutsetningene om forholdene mellom menneskelig adferd 
og fysisk form som ligger til grunn for space syntax teorien 
er naiv. Metoden tar ikke høyde for andre kvaliteter som 
innvirker på vår adferd. Analysegrunnlaget er kun et 
todimensjonalt kart uten informasjon om annen utforming 
enn nettverket og grunnflaten til hindringer. Utformning 
av omgivelsene kan ha vel så mye å si for hvordan folk 
orienterer seg gjennom urbane landskap, eksempelvis 
ikoniske bygninger. Videre tar ikke analysene høyde for 
plass, terreng eller andre variasjoner som gjør et område mer 
eller mindre attraktivt å ferdes gjennom. Slike variasjoner 
kan like gjerne ha mye å si for hvilke veier folk velger å 
gå. Videre er heller ikke arealbruk eller trafikk en del av 
analysen. Fordelingen av boliger, arbeidsplasser og viktige 
funksjoner vil ha stor betydning for hvilke steder folk velger 
å oppholde seg og dermed hvor de velger å gå mellom disse 
punktene. Formålet med reisen og tidsrammene for konkrete 
gjøremål burde være vel så styrende for bevegelsesmønsteret 
som de fysiske omgivelsene. (Cuthbert 2007: 200)
Selv om mennesker orienter seg etter gjenkjennelse og 
beveger etter formålet med reisen er det ingen grunn til å 
tro at bevegelsesmønsteret deres ikke følger prinsippene 
til space syntax. Det en sammenheng mellom hvilke steder 
som i følge space syntax har en struktur som egner seg for 
fotgjengertrafikk og hvordan arealformål som er avhengige 
av fotgjengertrafikk lokaliseres over tid. Hagson refererer 
også til denne tendensen i sin avhending; funksjonene 
flytter etter hovedveiene fordi trafikk er kundegrunnlag 
som tiltrekker seg næring og lignede formål. Metoden 
gir selv bevismateriale for denne sammenhengen ved at 
sentrumsformål, planlagt eller ikke, ligger lokalisert der 
Strukturen kan ha stor innvirkning på gangavstanden. 
Dermed er også de fysiske omgivelsene en indirekte del 
av analysen. Walkability utfyller space syntax ved å ta 
hensyn til kvalitative verdier som arealbruk og botilbud. 
Variabler som befolkningstall gjør ogås at walkability 
utgjør en grundigere analyse av dagens situasjon, der 
space syntax gir mer svar på hvilke potensiale som ligger 
i en fysisk struktur. 
Grad av walkability fremstilles ved å gi området en 
poengsum. Poengsummen beregnes ved hjelp av en 
algoritme som sammenfatter befolkningstetthet og 
avstand mellom målpunkt. Denne poengverdien blir 
beregnet for hvert punkt i et rutenett som legges over 
analyseområdet. Rutenettet er så tett at omtrent hvert 
kvartal i området får en egen verdi. Deretter regnes 
gjennomsnittverdien av alle punktene. Dermed kan 
dermed anvendes på større og mindre områder. (Walk 
Score 2013 b)
For at folke skal velge å gå isteden for å kjøre bil må 
forholdene være tilrettelagt for gangtrafikk. Parametrene 
for walkability er ofte plass, sikkerhet, avstand og 
estetikk. Gangveiene bør ikke være omveier fra 
biltrafikken. Tvert imot bør gangveiene være snarveier 
for at avstanden skal bli minst mulig. Det er viktig at 
gangveiene er trafikksikre og at det føles trykt å gå. 
Gangveiene bør ikke nødvendigvis være separate fra 
bilveiene. Det skal være plass nok til at fotgjengerne 
har romslig plass til å gå. Det skal være rom for å stoppe 
opp å se seg rund og det skal være mulig å gå uten å 
måtte smyge seg rundt hindringer i veien. Fra et sosialt 
og økonomisk synspunkt bør det også være plass til 
å inkludere gaterommet i bedriftene som holder til 
på gateplan. De ulike hensynene kan gå på tvers av 
hverandre. 
Figur 10 viser hvordan sikkerhetstiltak kan påvirke 
gangtrafikken. Det er laget flere veiledere som setter 
konkrete kriterier for design og utforming av walkability. 
Slike veiledere er gjerne knyttet til konkrete byer eller 
steder. 
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2.6 Oppsummering 
Før bilen ble allemannseie var avstandene korte nok til å nå 
de fleste funksjoner til fots. Etterhvert som folk flest kjører 
bil er ikke lenger avstand en barriere. Derimot ble plass og 
kapasitet et større problem. Veiene var ikke dimensjonert 
for denne typen trafikk og det var ikke plass til å parkere 
alle bilene. Etterhvert som mer amorfe tettstder og forsteder 
ble ettablert utenfor byene har avstanden mellom bolig, 
jobb, skole og fritid økt. Kapasiteten på veinettet er blitt 
et større problem fordi mange reiser samme vei til samme 
tid for å nå sine daglige gjøremål. Trafikkdifferensiering ble 
sett på som den beste løsningen på kapasitetsproblemet. 
Gjennomfartsveier ble bygget for å holde høy hastighet over 
lengre distanser. Dermed måtte avkjøringene fra hovedveiene 
fordele trafikken til ankomstveiene. God kapasitet på 
veienttet er traifkkgenererende fordi avstand blir en mindre 
barriere. Derfor er det vanskelig å bygge seg ut av køen. 
Opphopningen av trafikk har negative konsekvenser for 
lokalmiljøet. 
Compact city er idealet vil gi mindre transportbehov ved å 
bo tettere for dermed å redusere avstanden mellom daglige 
gjøremål. Avstandene blir ikke nødvendigvis kortere av å 
bygge tettere. Vi vet også at trafikkbehovet som vår livsstil 
krever tar stor plass og gjør det vanskeligere å bygge tett 
ved mindre transportbehovet eller transportvalget endres. 
Trafikkhierarkiet vil sannsynligvis gi et dårligere resultat 
og gi en større trafikkbelastning for delområdene som 
ligger i direkte tilknytting til hovedgatene i veinettet. 
En kvartalstruktur vil gi en bedre trafikkfordeling. En 
finmasket gatenett vil gi bedre forutsetninger for gang- og 
sykkeltrafikk. På den måten tvinger compact city idealet 
frem paradigmeskifte i veiplanleggingen. 
Utfordringen er å få bygget et finmasket gatenett som 
er tilpasset en tett by. Der er ikke ønskelig at veinettet 
skal legge føringer for all annen byutvikling. Veinettet og 
fortettingen må derfor planlegges under et for å få et godt 
resultat. Her er det viktig å finne balansen mellom hvilken 
grad av planlegging som skal styre utviklingen av byen.
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Problemstillingen bestemmer hvilke metoder som skal 
brukes. denne oPPgaven trenger jeg noen Parametere 
for å vurdere gangbarheten i veisystemet. jeg har valgt 
Walkebility idealet og sPace sytnax for å vurdere Planen 
for hovinbyen. jeg har valgt sPace syntax som metode 
fordi analyseresultatene gir et konkret svar På hvilke 
endringer som kommer til å skje i veinettet. Walkability 
idealet er valgt for å diskutere analyseresultatet i en 
bredere kontekst.  
3.1 Forskningsdesign
Forskningsspørsmålet bestemmer hvilket 
forskningsdesign undersøkelsen trenger. Designet styres 
av formålet med undersøkelsen og skal systematisere 
informasjonsinnsamling, valg av studieobjekt og hvordan 
undersøkelsene skal gjennomføres. Formålet med en 
undersøkelse kan være å beskrive et fenomen eller å forklare 
sammenhengen i et årsak/virkningforhold. Målet i denne 
oppgaven er å evaluere hvilke resultater prosjektbasert 
utvikling av Hovinbyen får for utformingen av veisystemet. 
3.1.1 Evaluering
Evaluering som design går ut på å undersøke effektene 
av tiltak. Målevaluering og prosessevaluering er de 
to hovedtypene av evaluering. Problemstillingen i 
denne oppgaven skal besvares gjennom målevaluering. 
Målevaluering viser i hvilken grad ulike tiltak bidrar 
til å nå de målene som er satt for prosjektet. Grad av 
måloppnåelse blir dermed parameter for hvor vellykket 
prosjektet er. Denne oppgaven har et mer praktisk enn 
teoretisk tilnærming til problemstillingen. Jeg skal vurdere 
tilgjengeligheten i Hovinbyen gjennom praktisk anvending 
av metode. (Askheim 2008: s. 79) 
Hovinbyen er studieområdet og dermed case i oppgaven. 
Området er ikke nødvendigvis interessant i seg selv, men 
utviklingen er representativ for prosjektbasert byutvikling.
3.2 Innsamling av bakgrunnsinformasjon
Basisinformasjonen om prosjektene i Hovinbyen er hentet 
fra saksinnsyn på nettsidene til plan- og bygningsetaten. 
Mastergruppa har gått sammen om å samle inn denne 
informasjonen og prosjektkatalogen er felles for alle 
oppgavene. Alt kartmateriale over området har vi også fått av 
PBE. 
3.2.1 Intervju og spørreskjema
Mastergruppa har samarbeidet om å lage et spørreskjema 
som ble sent ut til 20 informanter. Informantene var 
utbyggerne og arkitektene som laget planene til de 
utvalgte prosjektene i Hovinbyen og saksbehandlerne 
som behandler planene. Spørsmålene skulle kartlegge hva 
de ulike fagpersonene la vekt på i saksbehandlingen eller 
utarbeidelsen av prosjektene. Vi har også spurt om de har 
brukt noen idealer eller forbilder i arbeidet med planene. 
Kun ni av tyve informanter svarte på undersøkelsen. 
Siden svarresponsen ble så lav er det vanskelig å bruke 
undersøkelsen som et representativt materiale i oppgaven. 
Svarene ble dermed brukt som bakgrunnsinformasjon og 
grunnlaget for dybdeintervju med saksbehandlerne. I tillegg 
til saksbehandlerne har jeg også intervjuet en arkitekt 
fra Plan- og bygningsetaten om initiativet og målene bak 
transformasjonen av Hovinbyen.   
3.2.2 Tekststudie
Jeg har lest et utvalg av håndbøkene til Statens Vegvesen 
basert på tittel og innledning. Ut fra håndbøkene har jeg 
drøftet hvilke normer vegvesenet bruker for utforming av 
veisystem i områder som Hovinbyen. 
Hvilken struktur de ønsker på nettverket. 
Hvordan de forholder seg til prosjektbasert utbygging.
Hvordan de planlegger vei i større transformasjonsområder. 
Deretter har jeg sammenlignet de strategiene vegvesenet 
fronter gjennom veilederne sine med de målene plan- og 
bygningsetaten har for utviklingen av området. 
3.2.3 Byform og arealbruk
Jeg har delt inn studieområdet etter formen på bebyggelsen. 
Inndelingen skal illustrere hva som finnes på området i dag. 
Denne fremstillingen skal brukes som diskusjonsgrunnlag 
for å diskutere hvordan de nye prosjektene forholder 
seg til dagens struktur. Målet med en slik fremstilling 
var å presentere bebyggelsen på studieområdet og 
diskutere hvordan de nye prosjektene forholder seg til den 
eksisterende strukturen. 
Jeg har også laget et kart over arealbruken på området. 
Denne inndelingen er veldig grov og er ment for å diskutere 
resultatene av space syntax analysene.   
Space syntax som analyseverktøy
Space syntax analyserer kun de fysiske forholdene. Analysen 
vil gi en indikasjon på hvor godt strukturen i prosjektet 
fungerer internt og i forhold til resten av gatenettet. Space 
syntax er en deskriptiv metode. Det vil si at verktøyet ikke 
viser noe informasjon utover hvilken grad av tilgjengelighet 
gatene i området har. Resultatet viser kun det potensialet 
som ligger i det veinettet som testes. Selv om analysen gir 
et kvantitativt og objektivt resultat, mener jeg at metoden 
har så store svakheter at resultatet bør tolkes videre i en 
større sammenheng. Analysen gir ikke svar på hvordan 
infrastruktur bør planlegges. Om resultatet er bra eller 
dårlig avhenger av hvilke mål som er satt for området. Jeg 
skal analysere veinettet før og etter planene for Hovinbyen 
realiseres. Videre skal jeg sammenligne resultatene 
for å vurdere hvilke konsekvenser prosjektene får for 
tilgjengeligheten i området. 
3.3 Aksiale kart
Grunnlaget for analysen er et kart over gatenettet 
representert med linjer. Hver linje representerer en rett 
strekning hvor fotgjengere kan bevege. En gate som 
svinger vil bli representert ved flere linjer enn en rett gate. 
Hver linje representerer dermed en endring av retning 
i gatenettet. Metoden måler tre former for avstand. 
Geometrisk distanse måler hvor vinklene i gatesystemet. 
Spissere vinkler gis en høyere verdi enn stumpere vinkler. 
Det er regnet som mer tungvint å bevege seg gjennom 
områder med større retningsendringer. Metrisk distanse 
måler avstand. Topologisk distanse måler hvor mange 
retningsendringer som må til for å bevege seg fra et punkt 
til et annet. Hver endring legger på en dybde i nettverket. 
Denne dybden er topologisk avstand. En valgt linje får 
verdien n etter hvor mange andre linjer som krysser 
linjen. Denne verdien blir betegnet som depth 1. Deretter 
vil alle n linjer bli krysset av m linjer. Antall m linjer gir 
en verdi betegnet som depth 2. Slik fortsetter systemet. 
Hver linje får en verdi etter hvor mange retning endringer 
som skiller linjen fra utgangspunktet. Depth blir dermed 
en målenhet for distanse. Denne beregningen gjøres 
fortløpende for alle linjene i kartet, slik at hver linje får en 
egen integrasjonsverdi. 
Integrasjon illustrerer hvor mange linjer som må 
krysses for å bevege seg fra et hvilket som helst punkt i 
kartet til et annet vilkårlig punkt. Antall linjer som må 
krysses for å nå en gate bestemmer hvor høy eller lav 
integrasjonsverdi den gaten har. Resultatet illustreres 
ved at hver linje får en farge som symboliserer en verdi. 
Verdifordelingen viser hvilke gater i systemet som er 
viktigst for å bevege seg rundt i nettet. Gatene med 
høyest integrasjonsverdi er de samme gatene som binder 
nettverket sammen. 
For lokale analyser settes det en begrensning for hvor 
mange retningsendringer som skal måles. Alle linjer som 
kan når gjennom flere linjer enn dette nummeret blir ikke 
målt i analysen. Hensikten med å sette en maks verdi er å 
begrense analysen til en gitt avstand. (Hillier 2009)
3 Metode
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Fig. 11 - Metrisk, topologisk og geometrisk avstand
a b c
3.3.1 Analysegrunnlaget
Kartgrunnlaget som blir brukt i denne oppgaven avgrenses 
av tettheten på bebyggelsen i Øst. Dette er en logisk 
avgrensning siden store deler av områdene utenfor kartet i 
denne retningen ikke har bebyggelse. I sør er katet avgrenset 
ved operaen. I vest og nord er kartet avgrenset slik at 
Hovinbyen blir liggende midt på katet. Kartet som skal 
analyseres må tegnes om til et aksialt kart hvor kun linjer 
representerer formen på veinettet. Utfordringen er å tegne 
analysegrunnlaget konsekvent og slik som Hillier tenker at 
kartet burde være. Linjene i kartet trenger ikke nødvendigvis 
være gater. Alle strekninger hvor det er naturlig å bevege 
seg bør registreres for å gjenskape et best mulig bilde av 
flyten i fotgjengertraifkken. Et hver mulig veivalg er relevant. 
De lengste linjene skal tegnes først. Svingene blir derimot 
vanskelige. 
Det var enklere å tegne inn linjene i den tette strukturen 
enn i de amorfe områdene. Gatene og de offentlige 
rommene syntes godt på flyfoto og var stor sett tegnet 
inn på kartgrunnlaget jeg brukte som mal. Jeg har brukt 
google map som flyfoto for å kontrollere kartgrunnlaget. 
Ved hjelp av «Street view» funksjonen har jeg sett hvor 
det er hull i bebyggelsen som gjør det mulig å gå gjennom 
bygemassen. Det ble vanskeligere å finne sike forbindelser i 
større boligenheter. Bildene fra street view sørger for å ikke 
vise direkte innsyn til private områder. Av og til var det 
vanskelig å bedømme om veiene var en blindvei, eller om det 
fantes stier eller gjerder hadde åpninger for gjennomgang. 
Inngangen til slike områder vistes ofte på bilder. Dermed var 
det ganske lett å se om veiene hadde låste porter eller bare 
veisperringer for kjøretøy. 
I amorf struktur ble det vanskeligere å se hvordan 
mulighetene for gangtrafikk skulle representeres best 
mulig. Eksempelvis kan en plen krysses fra alle kanter og 
i forskjellige retninger. Jeg har tegnet inn gangstier etter 
google map. Hvis jeg har sett stier i planen har jeg tegnet inn 
stiene som gangstier og lat resten av plenen stå uten linjer. 
Jeg har også prøvd å følge stiene ved å se om de fortsetter på 
andre siden av veibanen ved hjel av street view.
Parkeringsplasser kan krysses like lett som en plen hvis 
plassen står tom, men hvis den er full må fotgjengerne gå 
rundt bilene. Veiene i amorfe områder har adskilte gangfelt 
fra veien. Noen av veiene kan krysses ved fotgjenger 
felt, mens andre har helt adskilte kjøreretninger med 
midtstoppere som gjør at veien kun kan krysses ved over 
eller underganger. Jeg mener det er en vesensforskjell på en 
lite trafikkert vei, der det er mulig å krysse veien hvis man 
ser seg for, og på veier hvor fysiske sperringer og mye trafikk 
gjør det umulig å krysse.  
  
3.3.2 Svakheter i metoden
Topologisk avstand illustrerer retningsendringer. Figur a 
og b har samme topologiske avstand, men er geometrisk 
forskjellige. Kritikken her rettes mot hvorfor fotgjengere 
skulle være mer opptatt av topologisk avstand enn å 
velge korteste vei. Hillier argumenterer med at metrisk og 
topologisk avstand ofte vil sammenfalle i gatenettverk. Dette 
kan derimot bli et problem i analysen av Hovinbyen siden 
store deler av området har relativt spredt bebyggelse. 
Transformasjonen fra virkeligheten til det aksiale kartet er 
også en utfordring. Figur b og c viser det samme gatenettet, 
men analysen av disse figurene gir veldig forskjellig resultat. 
Ved at gatene er dreid danner de vinkler i forhold til 
hverandre. Når denne vinkelen blir for stor må gaten deles 
opp i flere linjer. Dermed regnes hvert kryss i nettverket 
som et syntaktisk steg. Konsekvensen blir at nettverket 
ikke lengre fremstår som et nettverk for programmet som 
beregner resultatet. Figur c har derfor fått et sentrum som 
figur b ikke har.  
Analysegrunnlaget er gjerne et utsnitt som gjør at de 
ytterste gatene slutter i ingenting. Dermed ser det ut 
som at de ikke har noen videre forbindelser utenfor 
avgrensningen av analyseområdet. Denne «kantefekten» 
er en svakhet i metoden. Når de ytterste gatene slutter i 
ingenting «favoriserer» programvaren midten av kartet. 
Slik favorisering kan unngås ved å analysere et større 
område en analyseobjektet. For å unngå kantefekten må 
kartutsnittet være vesentlig større enn området som skal 
analyseres. (Ratti 2004) Kartgrunnlaget i denne oppgaven 
er ikke stort nok til å forhindre kanteffekten helt. Grunnen 
til at kartgrunnlaget ikke er større er tidsbegrensningen til 
oppgaveskrivingen. For å veie opp for kanteffekten har 
jeg brukt lokalt integrasjon og analysert kartet med et 
begrenset antall syntaktiske steg. I mitt analysegrunnlag 
vil Oslo sentrum og områdene lengst vest i kartet lide mest 
av kanteffekten. Grunnen til at jeg ikke har tatt med mer 
av Oslo vest i analysen er oppgavens tidsbegrensning. Det 
er tidkrevende å lage analysegrunnlaget.  
3.3.3 Feilkilder
Analysen forutsetter at planene blir vedtatt og bygget slik 
de ser ut i prosjektkatalogen. I denne oppgaven tar jeg 
bare for meg de endringene som er planlagt i Hovinbeyen. 
Det er flere byggeprosjekter i Oslo som sikkert ville 
hatt innvirkning på resultatene i oppgaven. Analysene 
er begrenset til noen spesifikke prosjekter av hensyn til 
oppgavens tidsbegrensning. Det er sikkert være flere 
muligheter for å bevege seg gjennom bygninger, enn det jeg 
har oppdaget da jeg tegnet analysegrunnlaget. Det er også 
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4.1 Planer
selv om det ikke er laget en egen Plan for å 
styre transformasjonen av hovinbyen legger 
kommunale Planer føringer for utviklingen. 
målene for utviklingen av området ligger i er 
essensen av de overordnede Planene. i tillegg bidrar 
sPørreundersøkelsen og intervjuene til å kartlegge mål 
blant de som utvikler og behandler Prosjektene. 
4.1.1 Kommunale planer
Da planarbeidet startet opp lå fokuset primært på å utvikle 
næringsområdet, men fokuset endret og planen endte med 
fire visjoner som lå til grunn for planarbeidet.  





Arealet rundt Økern har vært brukt til næring frem til i dag. 
Næringsområdet har gradvis blitt stykket opp av vei- og 
bane traseer. Resultatet har blitt en fragmentert område 
uten en enhetlig overordnet struktur. Byreperasjon er en 
visjon om å utvikle en mer urban struktur på området. For 
å skape en urban struktur skal Økern få kvartalstruktur 
når området bygges opp. Barrierer skal kartlegges og 
manglende forbindelser skal bygges opp. Fortetting, 
boligtransformasjon og kollektivsatsing er også tiltak 
som skal gi en mer urban utvikling. Planen legger opp til 
boligutvikling ved Løren og Økern torg. Ellers er det satt av 
store areal til næring, definert som lager kontor og industri. 
Det er denne arealbruskfordelingen plan- og bygningsetaten 
sikter til når de mener at planen allerede er utdatert. Store 
næringsarealer er ikke egnet til å skape urbane områder. 
Planen burde lagt opp til blandet bruk. Prosjekter med 
blandet bruk må derfor søke om omregulering for å kunne 
godkjennes. Kommunedelplanen er relativt detaljert. 
Krav til utnyttelse ble differensiert utfra tilgangen på 
kollektivtransport. Det ble satt krav for å opprettholde 
en hvis struktur gjennom krav til estetikk og orientering 
av bygg. Gjenåpning av Ulvenveien er et viktig grep for 
veinettet i området. 
I 2003 ble planen om å legge Ring 3 i tunnel mellom Sinsen 
og Økern vedtatt. Tunnel vil få en positiv effekt for helheten 
i området. Ringveien vil bli en mindre barriere.   
Oslo kommune har en ambisjon om å bevare et hierarki 
mellom Oslo sentrum og sentrum i de ulike bydelene. 
Oslo sentrum skal være det ledende sentrum for handel og 
kultur. Dermed er det ikke et mål at Hovinbyen skal være 
selvforsynt med funksjoner. (Oslo kommune 2002: 14)
4.1.2 Spørreundersøkelsen 
Nesten alle respondenten var helt eller delvis enig i at 
effektiv trafikkavvikling skaper god bokvalitet. Halvparten 
er delvis enig i at trafikkdifferensiering anses som nødvendig 
for effektiv trafikkavvikling. Resten er spredd likt mellom 
helt enig og delvis uenig. Flere av respondenten støtter 
dermed det gamle veiparadigmet. Flertallet stilte seg 
positivt til biltrafikk i boligområder. Alle er helt eller delvis 
enige i at bykvalitet ikke kan oppnås uten gode fortau for 
fotgjengertrafikk. Når det gjelder hvorvidt fotgjengertrafikk 
bør skje på separate gangveier, er svarene delt mellom helt 
og delvis enig og helt uenig. Svarene er spredt om hvorvidt 
et sammenhengende sykkelveinett er like viktig som et 
sammenhengende veinett, men flertallet heller om uenig-
siden av skalaen.  
I intervjuene med Plan- og bygningsetaten forteller 
saksbehandlerne at de ønsker seg et finmasket veinettet. 
Saksbehandlere støtter dermed det nye paradigmet 
for veiplanlegging. De ønsker ikke at veinettet skal 
legge føringer for resten av byutviklingen. Arealbruk 
og veisystemet skal planlegges og utvikles samlet. 
Saksbehandlerne i PBE er enig at walkability er viktig for 
å utarbeide urbane områder. Deres løsning for å ivareta 
gangbarheten gjennom utbyggingen er å lage en strategi 
for hvor gangstiene skal gå nå og i fremtiden. Disse 
gangstiene er grovt tegnet inn på bakgrunn av hvor ulike 
målpunkter ligger i dag og hvor de kommer til å ligge i 
fremtiden. Gangstiene brukes som forhandlingsgrunnlag 
i saksbehandlingen. Det er ikke nødvendigvis så viktig for 
kommunen hvor denne stien ligger, bare nye prosjekter ikke 
Fig 12 - Kommunedelplan for Økernområdet
sperrer gangveien. Det skal være tilrettelagt for gangtrafikk 
gjennom når prosjektet står ferdigstilt. Grunnen til at jeg 
ikke har gjort en space syntax analyse av disse linjene er at 
de er for grovt tegnet inn til at resultatet gir et interessant 
svar.  
Lokaliseringen av arealbruk er essensielt for å få en effektiv 
trafikkavvikling. Alle er enige om at variert gatebruk er en 
ønsket bokvalitet med unntak av en «vet ikke».   Nesten alle 
respondentene stilt seg enig i påstanden om at det kun er en 
bonusverdi at et prosjekt tilfører kvaliteter til området som 
helhet. Dette er sjelden et mål i seg selv. 
For å urbanisere randsonen ønsker kommunen seg 
lamellbebyggelse som organiseres etter en kvartalstruktur. 
Denne strukturen skal gi en tett bystruktur, samtidig 
som det skal være lett å ferdes gjennom slike 
områder. Lamellbebyggelsen vi sørge for passasjer i 
«kvartalstrukturen». Lørenveien 54 har eksempelvis en 
slik passasje.   
Halvparten av respondentene mener en kommunal 
områdeplan eller strategi må til for å utvikle gode 
byområder. 
Intervjuene avdekker at det er sprik mellom det 
saksbehandlerne har svart på spørreundersøkelsen og 
det arkitektene og eiendomsutviklerne har svart. 
4 Planer og mål
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4.2 Mål 
Kommunens mål for området kan oppsummeres i fire punkt.
Hovinbyen skal bli et urbant område som henger sammen 
med Oslo by. 
Området skal ha et finmasket gatenettet med god 
tilgjengelighet for gang- og sykkeltrafikk.
Dette gatenettet skal utarbeides parallelt med resten av 
utviklingen i Hovinbyen.   
Økern sentrum skal være et lokalt sentrum, samtidig som 
Oslo sentrum skal være hovedsenter. 
Målene for Hovinbyen ser ut til å sammenfalle godt med 
områdekriteriene for å kunne oppnå god walkability. 
4.2.1 Prosjektene
Er prosjektene utformet slik at de når de målene kommunen 
har for transformasjonen av området?
Figur 14 viser de planlagte bygningene i oransje. Nye 
bilveiene som følger av ombyggingen er også tegnet 
inn. Den lange gaten som går diagonalt gjennom Økern 
sentrum er Ulvenveien som må er bygd sammen. Deler av 
de store gjennomfartsveiene ligger nå under bakken. Jeg 
har ikke inntrykk av at saksbehandlerne legger opp til at 
prosjektene skal fortettes ytterligere i fremtiden. Derfor ser 
jeg for meg at prosjektene kommer til å forbli slik de er ved 
mindre området transformeres på nytt. Prosjektene har de 
engenskapene som trengs for å kunne få til walkability. 
 Kriterier for Walkability Prosjektenes egenskaper 
1 Befolkningen må være stor nok til å være 
kundegrunnlag for handel, næring og 
kollektivtransport.  
Størrelsen på befolkningen bør kunne regnes som 
et godt kundegrunnlag. Det er allerede et 
kollektivtilbud, handel og nøring i området. Med 
de boligene som bygges ut gjennom prosjektene 
vil enda fler bo innenfor et begrenset area. 
2 Arealbruken og ulike botilbudet må være 
blandet. 
Prosjektene har blandet arealbruk og følger 
bolignormen. Alle tilbyr leiligheter av ulik 
størrelse, men ser ut til å konkurrere med 
hverandre om de samme målgruppene.  
3 Gangavstanden kan ikke være større enn at 
mange daglige reisemål kan nås til fots. 
Avstanden mellom ytterpunktene av arealet som 
prosjektene dekker er omlag 2 km i luftlinje.  
4 Gatenettet må være tilrettelagt for alle 
trafikkgrupper.  
Gantettet ligger stort sett langs grensene av 
prosjektene. Infrastrukturen internt I prosjektene 
består hovedsaklig av gang- og sykkelveier.    
5 Området må ha parker og offentlige rom. De fleste prosjektene har offentlige grøntareal 
eller plasser.  
6 Området må ha et sentrum eller en 
hovedgate.  
Økern sentrum er et funksjonelt sentrum I 
omreådet som bygges ut. 
 
Fig. 13 - Økern med stedsnavn 
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Økern sentrum rommer lang mer enn det Økernsenteret 
gjøt i dag. Planene for nye Økern sentrum inneholder 
barnehage og helsetilbud, handel og kontor, samt kultur- 
og service tilbud. Rundt 200 nye boliger skal bygges med 
utearealer. Prosjektene rundt har også blandet formål. 
Bygningene varierer stort i størrelse, form og hvilken retning 
de ligger i. Haslevangen og Ulvenveien deler opp prosjektet 
med nye gater. Resten av prosjektene har bare gangveier 
gjennom området. Innkjøringene fra gatenettet og inn til 
prosjektene leder gjerne rett inn i et parkeringsanlegg. 
Boligene i prosjektene blir på den måten skjermet litt fra 
biltrafikken. Det er interessant at de fleste prosjektene ikke 
har gater med biltrafikk på området på tross at at flertallet 
i spørreundersøkelsen stilte seg positivt til biltrafikk i 
boligområder. Når det ikke finnes et system for å samkjøre 
prosjekter slik at de kan dele på hverandres kvaliteter 
forsvinner noe av fordelene med prosjektbasert utbygging. 
Den komplekse strukturen som Alexsander beskriver 
vokser frem i selvgrodde byer ved ulike sammenhenger på 
på tvers av grensene i området. Det er sannsynlig at en av 
de offentlige plassen vil bli mer brukt av andre og at noen 
vil bli brukt av dem som bor i naboprosjektet. Selv hvis 
slike forbindelser oppstår vil de torgene som blir mindre 
bruk kanskje være en mindre god arealbruk i forhold til hva 
arealet ellers kunne hvert brukt til med en mer helhetlig 
planlegging. Bilveiene rundt prosjektene hanger ikke helt 
sammen og danner derfor ikke et like tett nettverk som de 
kunne ha gjort.  
I Lørenvangen er det regulert inn en offentlig gangvei 
gjennom fellesarealet til boligområdet. Slike løsninger blir en 
avveiing mellom tilgjengelighet og privatliv i fellesarealet til 
boligene. Gangveiene i de nye prosjektene er ikke planlagt 
som sammenhengende forbindelser utover plangrensene. 
Prosjektene forholder seg lite til gatestrukturen rundt. Det 
legges ikke opp til at tilgrensende områder kan bygges ut til 
å videreføre strukturen i hvert prosjekt. Flere av prosjektene 
har offentlige plasser og grøntareal. I reguleringsplanene 
er det regulert inn frem ulike torg. Det ser ikke ut til å 
være noen samkjøring for bruk av slike plasser mellom 
prosjektene. 
I luftlinje er avstanden fra vest i Haslevangen til øst i 
Ulvenveien er i underkant av 2 kilometer. Tilsvarende 
er avstanden fra Økern sentrum til Oslo sentrum er 
omlag 4 kilometer. Den faktiske gangavstanden er blir 
vesentlig lengre på grunn av utformingen på prosjektene 
og veinettet. Enkle forbindelser i form av gangstier kan 
redusere denne avstanden. Gatene ved Økern senteret 
og de to overgangene over jernbanelinjen øst og vest i 
Lørenveien 55-65 ser ut til å være det største supplementet 
til bilveiene. Overgangene ved jernbanen er regulert inn 
og vil derfor bli bygget. Forbindelse i Økern sentrum blir 
nok bygget, men siden flere av forbindelsen ligger på privat 
eiendom er det ikke sikkert at gangstiene vil holdes åpne 
for alle døgnet rundt. Gangstien gjennom Lørenveien 54 
vil også bli bygget siden den er regulert i planen. Jeg er 
derimot usikker på hvor mye raskere det er å gå gjennom 
bebyggelsen enn det er å gå rundt. Gangstien bidrar nok 
mer til å åpne området enn å sikre en effektiv gangvei.    
Fig. 14 - Planlagte bygg, gater og gangstier 
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Målet om urbanitet er mer diffust. Urbant preg er et begrep 
som krever nærmere definisjon. Jeg velger å forholde meg 
til urbanitetsspørsmålet som i hvilken grad Hovinbyen og 
Oslo by hanger sammen og danner en helhet. Dette kartet er 
verken en nøyaktig eller detaljert gjengivelse av arealbruken 
i Oslo øst. Poenget med denne fremstillingen er å sette 
prosjektene inn i en større sammenheng. 
Arealbruken er interessant fordi ulik arealbruk gir ulikt 
potensiale for gangtrafikk. De store veiene gjør det 
vanskeligere å krysse som fotgjenger. Det er mye grøntanlegg 
og areal i området. Slike områder gir mange mulige ruter for 
gangtrafikk, men vil ikke nødvendigvis slå godt ut i forhold 
til walkability. Det er eksempelvis vanskelig å trille en 
barnevogn eller å gå på krykker over en plen.
Fremstillingen skal også bidra til å drøfte space syntax 
analysene senere i oppgaven. Fordelingen av arealbruk 
virker inn på trafikken. Det er store arealer i Hovinbyen 
som hovedsakelig har et arealformål. Når boliger og 
arbeidsplasser er plassert hver for seg må innbyggerne reise 
ut av boligområdene for å komme til jobb. 
4.4	Områdeavgrensning	etter	byform
Området har stor variasjon i byform. Selv innenfor typer av 
bebyggelse er det stor variasjon i hvordan byggene er ordnet 
i forhold til hverandre. 
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Kart 2 - Byform
Karre 
Karrebebygelse er kvartalstruktur hvor bygningene innenfor 
gatenettet danner en hel og samlet front mot gaten. Slik 
bebyggelse danner vegger rundt gaten og rammer den inn 
som et rom. Veinettet er et finmasket gatenett som gir flere 
mulige ruter. Bebyggelsen følger veinettet.  
Karre med åpen bebyggelse
Denne kategorien har også kvartalstruktur og et finmasket 
gatenett, men bebyggelsen er ikke tett eller sammenhengende 
nok til å danne en samlet front mot gaten. 
Lamellbebyggelse 
Lamellbebyggelse er flere lange, småle bygg som står 
samlet med felles uteareal. Det er ofte større rom mellom 
slike bygninger. Organiseringen gir ofte enten gode eller 
dårlige muligheter for å krysse området. Fra ene siden vil 
byggene ligge langs med gangstien og det er mulig å velge 
flere stiler å krysse områder. Organiseringen kan også sørge 
for at byggene ligger på tvers av hverandres retning. Da må 
fotgjengerne i større grad følge veinettet mellom byggene. 
Mindre enheter
Denne bebyggelsen oppleves som en enhet fordi byggene er 
et ordnet mønster seg i mellom. Dermed skiller de seg også 
fra resten av området. Bygningene er ofte like og arrangert 
rundt en vei. 
Rekkehus
Rekkehusene er interessante som egen kategori fordi de 
som regel er planlagt og bygget sammen. Dermed danner de 
et eget område. Områdene gir et inntrykk av at veinettet og 
bygningene er planlagt sammen.
Små bygg
Denne kategorien består av små bygninger som står mer 
tilfeldig plassert i forhold til hverandre. Disse områdene er 
delt inne i mindre grupper av veinettet mellom dem. 
Amorfe områder 
Områder som ikke har noen spesifikk 
struktur. Slike områder har ofte store bygg og 
store åpne flater mellom bygningene. 
Hovinbyen er urbanisert i kraft av å være 
bebygd, men kan ikke defineres som urbant i 
dag.  
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Kart 3 - Arealbruk og veistruktur Kart 4 - Byform og veistruktur
4.5	Veinettet	
Området generelt har ingen finmasket nettverk av gater. 
Tvert i mot leder gjennomfartsveiene ut i samleveier, som 
igjen leder ut i adkomstveier. Flere av adkomstveiene er 
knyttet sammen i løkker, men ledes ut på samleveiene 
igjen. Dermed ligner veinettet mer på et nettverkt enn det 
ville ha gjort hvis adkomstveiene hadde vært blindveier. 
Gjennomfartsveiene og samleveiene danner et overordnet 
nettverk. Dette nettverket deler opp Hovinbyen i mindre 
delområder. Adkomstveier blir som regel liggende 
innenfor disse delområdene. Adkomstveien blir avskåret 
av samleveiene og området ender opp med å ha to nettverk 
på forskjellig nivå. Hagson hevder i sin avhandling at 
veinettet ikke vil fungere som et distribusjonsnett mellom 
områder over tid, fordi bebyggelsen og arealbruken 
over tid flytter seg etter veien. Dermed vil veien ende 
opp med å skjære gjennom ensidige områder. Veinettet 
skjærer gjennom noen områder slik Hagson beskriver i 
sin avhandling. Det er vert å merke seg at Økern senter 
har fått et betydelig større areal enn kommunen i 
utgangspunktet ønsket for kjøpesentre lang ring 3. Dette 
er et eksempel på hvordan markedskreftene fungerer 
på tross av reguleringsbestemmelser. (Oslo kommune 
2002) Samtidig er sjelden at bebyggelsen fortsetter 
i samme byform på andre siden av hovedveinettet. 
Unntaket er de amorfe områdene i Hovinbyen og 
noe av lamellbebyggelsen. Det ser derfor ikke ut til 
at hovedveiene deler opp områder i den grad Hagson 
beskriver på tross av at Hovinbyen har en så adskilt bruk. 
Ser vi veinettet i forhold til figur 3 om gangavstand i ulike 
veistrukturer faller veinettet i Hovinbyen definitivt under 
kategorien av veinett som gir lengre gangavstand.  
Transformasjonen av Hovinbyen starter ikke som 
en forlengelse av den tette bystrukturen. De første 
prosjektene ligger som en øy midt i et næringsområde. 
Det er ikke tilfeldig at prosjektene er lokalisert her. 
Næringsområdet er svert lett å transformere. Strukturen 
med store tomter, relativt spredt bebyggelse og god 
tilgang til hovedveinettet er et godt utgangspunkt. 
(Syvertsen 2010: s. 24) 
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Økern skiller seg mest ut i forhold til bebyggelsetype. 
Byggemassen har en uvanlig form og dekker en svert stor 
del av tomta. Denne bebyggelsen minner mest om byform 
kategorien med mindre enheter. Prosjektet er tydelig en 
enhet som er planlagt tog bygget sammen. Forskjellen er 
dette prosjektet ikke er orientert etter en vei. Ulven ser 
også til en hvis grad ut til å være planlagt som en enhet. 
Veisystemet gjør at formen ikke blir like enhetlig som den 
kunne vært. 
Resten av prosjektene bærer ikke like stort preg av å være 
en egen enhet. Deler av bebyggelsen til prosjektene skal 
plasseres i en slags kvartalstruktur. Mye av bebyggelsen er 
lamellbebyggelse. Sammenlignet med de byformene som 
ligger på området fra før, skiller prosjektene seg ut.   
Bare Lørenveien 54 og Dag Hammarskjoldsvei kan defineres 
som lamellbebyggelse organisert i kvartalstruktur. 
Kommunens ambisjon om å bygge ut området med 
kvartalstruktur og lameller ble dermed bare delvis fulgt. Mer 
lamellbebyggelse ville ikke nødvendigvis gitt et mer urbant 
resultat.
Utfra grunnflatene til byggene ser det ikke ut at prosjektene 
har en stort høyere tetthet en det samme arealet har i dag. 
De nye byggene har flere etasjer og får derfor en høyere 
utnyttelse av tomta.  Tettheten på området blir høyere, 
men kan fortsatt ikke regnes som en tett bydel i forhold til 
tilsvarende sentrumsnære områder i andre Europeiske byer. 
Derfor kan ikke området defineres som tett i forhold til 
compact city idealet heller.
Fig. 15 - Planlagte bygg, gater, gangstier og offentlige plasser
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4.6 Planlegging av veistruktur
kriterier for Walkability krever et gatenett som 
er tilPasset alle trafikkgruPPer og en utforming 
På veinettet som gir kortere gangavstander. de 
Prosjektene som behandles i dag viser at veinettet 
hovedsaklig ligger utenfor Planen og at det Planlagte 
gangnettet hovedsaklig fungerer internt På området 
med liten tilknytting til de andre Prosjektene. Plan- og 
bygningsetaten har også en målsetning om at veinettet 
skal utarbeides Parallelt med all annen byutvikling. 
hvordan sikrer kommunen et sammenhengene veinett 
Parallelt med transformasjonen i hovinbyen?  
4.6.1 Prosess 
Vegplanleggingen organiseres etter nye plan- og 
bygningsloven. Kommunene har dermed fått større 
politisk og administrativ innvirkning på veiplanleggingen 
enn tidligere. Veiprosjekter blir hjemlet i kommuneplan 
eller fylkesplan. Plan- og bygningsetaten utarbeider 
sjelden planer for veinettet i større områder uten 
samarbeidspartnere. Statens Veivesen bidrar i planleggingen 
av de fleste veisystemer. Vegvesenet hevder at samordning 
er viktig, både mellom sektorer og planmyndighet og på 
tvers av plannivå. Det er viktig å planlegge parallelt med 
arealformål for fremtiden. Planene skal samordnes med 
arealutvikling på et tidlig tidspunkt. Ofte har flere aktører 
interesser i planleggingen. Hvem som har ansvaret for å 
utarbeide planen kan variere etter plantypen. De aktørene 
som ikke har planansvaret, vil fortsatt ha en sentral rolle 
i planleggingen. Enkeltprosjekter i veibygging er basert 
på overordnede analyser. De samme analysene danner 
grunnlaget for arealplaner på kommunalt og regionalt nivå. 
Hensikten med å planlegge veiprosjekter i sammenheng 
med arealdisponering er å sikre et helhetlig areal- og 
transportsystem. Planbeskrivelsen skal redegjøre for 
vurderinger, forutsetninger og beslutninger som ligger til 
grunn for planarbeidet, samt virkninger av planen.
4.6.2 Håndbøkene
Kunnskapen og holdningen til vegvesenet er tematisk 
organisert i håndbøker. Noen av håndbøkene er 
kravdokumenter som er hjemlet i lov og forskrifter. 
Resten er tolkninger av nasjonale mål og retningslinjer 
for å gi konkrete rettesnorer til planleggingsarbeidet. 
Håndbøkene skal være et hjelpemiddel for å avveie 
interessekonflikten. 
Håndbok 054 om oversiktsplanlegging er en 
veileder og har dermed ingen juridisk binding. 
Målet  med oversiktsplanlegging er å skape et 
sammenhengende transportnett for de ulike 
trafikkgruppene.  Trafikkgrupper er en fellesbetegnelse 
på biltrafikk, godstrafikk, fotgjengere, syklister og 
kollektivtrafikk. Store deler av kollektivtilbudet i Oslo 
ligger utenfor vegvesenets virkeområde, men siden 
rikspolitiske retningslinjene for samordnet areal- og 
transportplanlegging krever at alternativer til økt 
veikapasitet vurderes, må kollektivtilbudet vurderes 
i sammenheng med vei.  Oversiktsplanlegging kan ta 
utgangspunkt i forskjellige nivå fra flere fylker til en del av 
en kommune. Planen kan utarbeides som kommuneplan 
eller fylkesplan. 
Veilederen legger fram prosessen og ansvarsfordelingen 
ved veg- og transportplanlegging etter plan- og 
bygningsloven. Dokumentet ble utgitt i 2000 og refererer 
dermed til den gamle loven fra 1985. Håndboka refererer 
også til Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- 
og transportplanlegging og er forankret i følgene utdrag: 
”Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de 
fremmer samfunnsøkonomisk effektiv ressursutnyttelse, 
med miljømessige gode løsninger, trygge lokalsamfunn 
og bomiljø, god trafikksikkerhet og effektiv 
trafikkavvikling. Det skal legges til grunn et langsiktig, 
bærekraftig perspektiv i planleggingen. Det skal legges 
vekt på å oppnå gode regionale helhetsløsninger på 
tvers av kommunegrensene.» - Rundskriv T-5/93, 
Miljøverndepartementet.
Retningslinjene for samordnet areal og transportplanlegging 
er blitt konkretisert gjennom noen generelle mål: 
Ved å redusere arealforbruke vil inngrepet i natur 
og produksjonsarealer bli mindre. Ved å begrense 
arealforbruket kan transportomfanget også bli mindre. Vi 
bør også gå, sykle og bruke mer kollektivt. Utfordringen 
ligger i å konkretisere målene i forhold til hver planoppgave 
(Statens veivesen 2000: s. 17). Hva som er viktig i den enkelte 
plansak, og hva som er behovet for dokumentasjon, må 
avklares i hver enkelt sak. Nasjonal politikk må tolkes og 
konkretiseres i hver enkelte planprosess. 
Veilederen handler mest om prosess og har ingen konkrete 
forlag til fysisk utforming som valg av struktur på veinettet. 
Fokuset ligger på å tilpasse trafikksystemet sammen med 
utviklingen i arealutnyttelsen. 
Utformingen på veier og gater skal sikre framkommelighet 
for de ulike trafikantgruppene. Håndbok  for veg og 
gateutforming er en normal og gjelder dermed for alle 
offentlige veier. Utformingen skal sørge for effektiv og 
forutsigbar transport innenfor rammene av miljø- og 
sikkerhetshensyn (Statens Vegvesen 2008: s. 12). Begrepene 
fremkommelighet og tilgjengelighet blir definert og 
trukket frem som en stor del av utfordringene ved dagens 
veisystem. «Fremkommelighet sier noe om hvor lett, godt 
og forutsigbart det er å ta seg fram til ønsket målpunkt 
i infrastrukturen. Tilgjengelighet uttrykker muligheten 
for tilgang til transportsystemet og viktige reisemål, dvs 
hele reisen fra start til mål.» - (Statens Vegvesen 2000: 
s.58) Framkommelighetsproblemet har en tendens til å 
forflytte seg etter hvert som vegnettet bygges ut. Reisetider, 
frekvens, gang- og ventetider, for kollektivtilbudet inngår i 
tilgjengelighetsbegrepet. 
Veilederen har et klart prinsipp om trafikkdifferensiering. 
Hvis trafikkmengden er lav kan gruppene blandes. 
Bakgrunnen for differensieringen er at ulik 
transportfunksjoner krever ulik utforming. Veivesenet har to 
hovedkategorier for utforming. Enhver trafikkåre vil enten 
bli en gate eller en vei. Utformingen på veinettet bestemmes 
utfra trafikkfunksjon og beliggenhet. Definisjonen på en gate 
er tettbebyggelse og bynære områder. Gater er et rom som 
formes av landskapet, enten det er bygningsmasse, trerekker 
eller tette hekker. Når plasser og parker hanger sammen 
med gatene dannes det større rom i landskapet. Så lenge 
parker og plassene også har en klar avgrensning, danner de 
fortsatt et rom og blir en del av gaten. Gatene skal sørge 
for byliv i tillegg til lokal trafikkavvikling. Veiene ska sørge 
for mer effektiv trafikkavvikling og gjennomgangstrafikk. 
I større byområder skal veiene utgjøre et overordnet nett. 
Vegvesenet mener utforingen er å definere hvor veiene 
slutter og gatene begynner. Veier er hovedløsningen utenfor 
urbane områder. Veier i byområdene skal fungere som lenker 
for trafikkavvikling. Kombinert med stamveinettet danner 
veiene et overordnet nettverk for gjennomgangstrafikk 
og trafikkavlastning for sentrum. Gater ligger først og 
fremst i sentrum av tettbygdest områder. Planleggeren må 
dermed tas stilling til hvilke trafikkårer som skal utvikles 
til hovedfartsårer og hvilke som skal fungere som gater med 
tilgrensende byfunksjoner. Samtidig vil et gatenett ha ulike 
sammensetninger av flere og ulike transportfunksjoner. I 
et samlet vei- og gatenett må de ulike trafikkfunksjonene 
defineres og lokaliseres. Transportfunksjonen blir deretter 
vurdert utfra hvilke hensyn som veier tyngst av effektiv 
og forutsigbar trafikkavvikling på den ene siden, mot 
tilgjengelighet og fremkommelighet for flere typer trafikk. 
Funksjonsavveiningene blir lagt til grunn for hvilken grad av 
differensiering et område får. Trafikkgrupper kan blandes i 
områder med lav fart og lite trafikk. Videre vil plasseringen 
av i forhold til bystrukturen være viktig for utformingen 
av veinettet. Transportbehovet henger tett sammen med 
arealbruken i området. Trafikknettverkene vil ofte delvis 
overlappende hverandre. (Statens Vegvesen 2008: s. 15)
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Etterhvert som arealbruken endrer seg vil også 
trafikkmønsteret endres. Ombygging av veinettet kan 
bidra til bedre utnyttelse av arealer. Ombygging fra veg 
til gate i tilknytting til sentrumsområder kan gi bedre 
vilkår for mindre ressurskrevende trafikkgrupper eller 
gi andre kvaliteter som hevet estetisk og bedre bymiljø. 
Utnyttelsen av veinettet vurderes gjennom en systematisk 
arbeidsmetode. Trafikksystemet vurderes opp mot tiltak 
for å endre transportbehovet og valg av transportmiddel. 
Vegvesenet ønsker å løse utfordringer med mindre tiltak 
fremfor store investeringsprosjekt. Veilederen stiller bare 
krav til den utformingen som er nødvendig for trafikkformål 
og tar ikke hensyn til andre funksjoner knyttet til fysisk 
utforming.    
Det finnes ingen egen håndbok for planlegging av 
trafikksystem, selv om flere av håndbøkene tar opp temaet 
om overordnet trafikksystem. Håndbøkene har derimot 
et sterkt fokus på arbeidsprosessen. Det er interessant at 
veivesenet ikke har en egen strategi for hvordan et veisystem 
skal konstrueres eller sikres gjennom konkrete prosessen 
for områdeutvikling. Selv om disse normene finnes er 
de sortert under veilederen vei- og gateutforming som 
setter utformingen av gatenettet i tett sammenheng med 
utformingen av bredden og utseende på veibanen. Idealene 
i veilederen er hentet fra det det hierarkiske veiparadigmet. 
Det er også interessant at veivesenet sin veileder spriker fra 
den oppfatningen plan- og bygningsetaten har av et godt 
utformet veinett.
Et finmasket gatenett vil i følge forskningen til Hagson 
ikke gi et dårligere utgangspunkt for trafikk avvikling og 
sikkerhet. Derfor burde ikke dette skape interessekonflikt. 
Utfra veilederne ser det ikke ut til at Veivesenet anerkjenner 
prosjektbaser byplanlegging som praksis. Derfor ser det 
heller ikke ut til at de har et verktøy som sikrer samkjøring 
mellom arealbruk og vei bit for bit utbygging av større 
arealer. 
- Space syntax analyse
Del 4
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5 Space syntax
5.1 Analysegrunnlaget
Alle gater, stier og gangforbindelser i veisystemet 
til Oslo øst er representert med linjer. Analysen 
gir hver linje en integrasjonsverdi basert på hvor 
tilgjengelig hver linje er i forhold til veisystemet. 
Integrasjonsverdien illustreres ved at alle linjene får 
en farge. 
Kart 5 - Space syntax, analysegrunnlaget
Oslo s1
2
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5.2 Analyse av dagens situasjon
sPace syntax analysene skal gi et svar På hva som skjer 
med tilgjengeligheten i veinettet når Prosjektene 
i hovinbyen bygges ut. hva som er gode å dårlige 
analyseresultater kommer til en hvis grad an På hvilke 
mål resultatene måles oPP mot. målene for hovinbyen 
er et finmasket veinett som gir god tilgjengelighet 
for gang og sykkeltrafikk. dermed vil et resultat der 
integrasjonen er jevnt fordelt være et Positivt resultat. 
likevel krever Walkability idealet at området har en 
form for sentrum. avstanden ned til oslo sentrum er 
så stor at hovinbyen trenger noen gater som slår bedre 
ut enn andre for at resultatet skal tilfredsstille begge 
behov.   
De første analysene er analyser av dagens situasjon. 
Analysegrunnlaget til disse analysene er basert på det gamle 
veinettet uten Økern sentrum og før ring 3 legges i tunnel.   
5.2.1 Global integrasjon
De globale analysene viser generelt liten grad av integrasjon. 
Lav integrasjon var forventet å skylles i høy grad 
kanteffekten. En analyse av hele Oslo kommune ville gitt 
Oslo sentrum et bedre resultat. Forskjellen på sentrum og 
ytterkanten ville blitt større. Analysen viser fortsatt høyere 
verdier i Oslo sentrum enn bolig- og næringsområdene 
i og rundt Hovinbyen. Noen områder i øst slår bedre ut. 
Slike områder er eksempelvis kirkegårder som har en 
kvartalstruktur av stier. Veiene langs med kirkegården drar 
ikke nytte av denne strukturen. Kirkegårdene skal være et 
rolig sted. Derfor er området gjerdet inn og bare noen få stier 
koblet sammen med resten av veinettet.  
Det virker kanskje rart at slike stier også er med i analysen. 
Utformingen på kirkegårder har ikke stor innvirkning 
på veinettet på et så stort areal, samtidig som nettopp 
disse stiene skiller seg ut. Det er interessant å ta med slike 
nettverk av stier fordi de på et vis illustrerer metoden. 
Dessuten er det dumt å ta bort noen stier siden det er 
vanskelig å vite på forhånd hvilke forbindelser som 
kan gi større utslag for helheten. Enkelte boligfelt har 
også fått høyere verdi på tross av at de ligger langt øst i 
analyseområdet.
De fleste hovedveiene for biltrafikk har fortau og fungerer 
dermed også for fotgjengertrafikk. Hovedfartsårene 
skiller seg ikke ut fra resten av veinettet. Grunnen til at 
hovedveiene ikke får en høyere integrasjonsverdi er at flere 
tilgrensende gater ikke har en overgang til den andre siden 
av veibanen. Hver side av veiene henger derfor kun sammen 
med arealene på samme side av veibanen. 
Området hvor prosjektene er lokaliser viser ikke noe spesielt 
potensiale for fotgjengertrafikk eller folkeliv i den globale 
analysen. 
5.2.2 Lokal integrasjon
Lokal integrasjon vil si at det settes en begrensning for hvor 
mange steg som skal regnes med i analysen. Hensikten med 
å begrense antall steg i analysen er å jevne ut kanteffekten. 
Høy radius vil fortsatt vise for høye verdier i midten av 
kartet. En lavere radius vil gi et resultat hvor endringen 
kommer bedre frem.
5.2.3 Lokalintegrasjon radius 4
Med radius 4 blir dermed bare de fire første stegene tatt 
med i beregningene. Denne analysen ga enda høyere verdier 
på kirkegårdene og internt i boligområder som er planlagt 
som en enhet. Dette tyder på at radien er så lav at områder 
med mange interne gangstier slår veldig godt ut, mens større 
sammenhengende nettverk ikke komme godt nok frem. 
Derfor viser ikke denne analysen et godt bilde av dagens 
situasjon. Videre ønsker jeg ikke bare å vise hvor godt 
integrert prosjektene er med hverandre, men også om de 
har en effekt på tilgjengeligheten i Hovinbyen som helhet. 
Jeg mener sammenhengen mellom prosjektene og resten av 
Hovinbyen vil komme bedre frem med en høyere radius.     
5.2.4 Lokal integrasjon radius 10
I denne analysen fikk kvartalsstrukturen mellom 
Grünerløkka og Carl Berner et godt resuat. Oslo sentrum vill 
nok fått et tilsvarende resultat hvis analysekartet hadde vert 
større. Dette kartet ser logisk ut i forhold hva vi kan forvente 
av verdier. Kvartalsstrukturen har fått høyeste integrasjon. 
Områdene rundt får en middels verdi i forhold til resten av 
systemet. De delene av hovedveinettet som ligger nærmest 
sentrum har også fått en høy verdi i forhold til ytterkanten 
av systemet i øst. Dette er også et logisk resultat med tanke 
på at veisystemet har en utforming som ligner på et tre. 
Derfor mener jeg denne fremstillingen egner seg best for å 
drøfte resultatene av prosjektene. 
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kartet viser en space syntaxanalyse av veinettet i Oslo 
Øst før området bygges ut. Tilgjengeligheten er dårlig 
de fleste steden ei kartet. Grunnen til at analysen viser 
så lav integrasjon er at analysen er gjort for et begrenset 
område. Utsnittet gjør at veiene slutter i “ingenting”. 
Dette kalles kanteffekten.  
Kart 6 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 6 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Global integrasjon
Grünerløkka har eneste gaten 
med høy integrasjon i denne 
analysen. Gaten slår godt 
ut fordi den ligger midt i en 
kvartalstruktur som igjen er 
omgitt av andre gater.   
Kanteffekten gjør at Oslo sentrum 
får relativt lav integrasjon i denne 
analysen. 
Kirkegårdene viser 
et veinett med jevn 
integrasjon. Dette er et 
godt eksepel på hvordan 
kvartalstruktur slår ut i 
analysen. 
Hovedveiene skiller seg ikke ut i 
analysen. Mye av grunne til dette 
er få muligheter til å krysse veien. 
Fortauene henger derfor best 
sammen med veinettet på samme 
side av veien.  
Noen områder har også fått marginalt 
bedre interasjon. Dette er stort sett 
boligområder som er planlagt som 
en enhet. Grunne til at de slår bedre 
ut er at de har mange stier internt på 
området som alle andre i de samme 
hovedgatene. Hovedgaten i prosjektet 
henger dermed sammenen med 
stier som ingen andre gater henger 
smammen med. 
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 7 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Lokal integrasjon, radius 4
For å unngå kanteffekten kan analysen begrenses til å 
bare telle et gitt antal syntaktiske steg. Slike analyser 
omtales som  lokal integrasjon. Fordelen er at endringer i 
analysegrunnlaget sysnes bedre i lokal integrasjon. Denne 
analysen viser veinettet før utbyggingen av Hovinbyen. 
Analysen er begrenset til fire syntaktiske steg. De 
sentrumsnære områdene slår bedre ut i denne analysen. 
Derimot har også Boligprosjektet i øst slått bra ut. Det 
tyder på at denne analysen helle rikke gir et riktig bilde av 
veinettet.  
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 7 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Lokal integrasjon, radius 4
Grünerløkka får høy 
integrasjon også i denne 
analysen.  
Oslo sentrum får bedre integrasjon i 
denne analysen. Dette er mer logisk 
siden kvartalstrukturen gir flere 
rutevalg som vist i figur 9. 
Kirkegårdene viser 
fortsatt et jevn resultat, 
men har fått bedre 
integrasjon enn i den 
globale analysen. 
Grunne er at denne 
analysen g bare viser 
forholde til de nærmeste 
gatene. 
Hovedveiene skiller seg heller ikke 
ut i denne analysen. Dette skyldes 
fortsatt mulighetene til å krysse 
veiene.   
Et boligområdt har en gate med høyere 
integrasjon enn oslo sentrum. Når 
analysen bare teller fire steg, får områder 
med mye får stiene internt på et område 
tillagt for stor vekt. analysen viser ikke 
lenger hvordan veinettet forholder seg 
til hele resten av systemet. Resultatet 
viser hvordan hver linje forholder seg 
til de nærmeste omgivelsene. En slik 
analyse vil gi mer svar på tilgjengeligheten 
mellom prosjektområdene skal 
planlegges i hovinbyen enn hvilken effekt 
prosjektene vil ha på tilgjengeligheten i 
transformasjonsområdet.  
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 8 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Lokal integrasjon, radius 10
Dette kartet svarer mer til forventningene 
utfra hvilke strukturer veinettet har. Her 
har kvartaltstrukturen på Gunerløkka fått 
klart høyest integrasjon. 
Hovedveiene nærmest sentrum har også 
fått høy integrasjon. Dette er også logisk 
siden veinettet har struktur i formet som 
tre. Linjene med lavest integrasjon er de 
linjene tydelig ligger ytterst i nettverket. 
denne analysen viser et relativt realistisk 
bilde av veinettet. Derfor blir dette utvalget 
tatt med videre for å illustrer de nye 
prosjektene i Hovinbyen.  
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 8 - Space syntax analyse, dagens situasjon - Lokal integrasjon, radius 10
Grünerløkka har den 
høyeste integrasjonen i 
denne analysen.  
Oslo sentrum har relativt høy 
integrasjon.  
Kirkegårdene viser et 
jevn resultat, men har 
fått lavere integrasjon 
enn Grunerløkka. 
Dette er logisk siden 
Grunerløkka henger 
tettere sammen med 
områdene rundt enn det 
kirkegården gjør. 
Hovedveiene nærmest sentrum 
skiller seg ut. Dette er logisk siden 
veinettet har struktur som et tre.   
Områdene som tydelig ligger ytterst i 
systemet har fått lavest integrasjon. Videre 
har områdene som er tettere knyttet 
sammen med flere andre veier fått en 
middels integrasjon, selv om de liger nærme 
kanten i nettverket. Dette ser også lokgisk 
ut. 
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Det ser ut til at veinettet i prosjektene skaper like god 
tilgjengelighet som kvartalsstrukturen på Grünerløkka. 
Dette virker rart med tanke på hvor få forbindelser 
prosjektene har mellom hverandre. Sinsenveien har fått 
bedre integrasjon av gangstiene. Her har prosjektene hatt 
en positiv effekt utover plangrensene. Sett opp mot figur 
9 fra teorikapittelet kan den høye integrasjonen bety at 
hovedgatene i prosjektene har en tydelig struktur som et tre. 
Da betyr den høye integrasjonen i analyseresultatet at de 
nye gatenettet bidratt til et sterkere sentrum. Til gjengjeld 
gjør prosjektene lite for å oppnå et sammenknyttet nettverk 
i området som helhet. Integrasjonen til hovedveiene i 
prosjektene blir bedre og bedre jo flere gangveier som legges 
inn i analysen. Samtidig påvirkes  integrasjonen i områdene 
rundt lite av at kartet får flere forbindelser. Grunne til at 
prosjektene får så høy integrasjon er at gang- og sykkelveiene 
hovedsakelig henger sammen med de samme hovedveiene. 
Målet om et finmasket gatenett blir dermed ikke oppfylt av 
disse prosjektene. 
Walkablility idealet forutsetter et form for sentrum eller 
hovedgate. Høy integrasjon i noen av gatene vil gi gode 
forutsetninger for å skape et slikt sentrum. Samlet har alle 
prosjektene utenom Ulvenveien 89 fått høy integrasjon. Det 
totale arealet av prosjektene som har fått god integrasjon 
i veinettet er relativt stort. Ved at så store deler av 
veinettet har fått god integrasjon stikker ingen av gatene 
seg ut. Når ingen av gatene stikker seg vesentlig ut, flyter 
sentrum ut. Når dette området blir for stor mister området 
«sentrumseffekten». Dessuten skal Økern sentrum etter 
planen bli det funksjonelle sentrum i området. Dermed har 
allerede Hovinbyen et sentrum. De andre prosjektene vil 
nok ikke kunne konkurrere med tilbudet innenfor Økern 
sentrum. Dermed er det ikke sikkert at prosjektene får 
noen gevinst av å ha en utforming som tilrettelegger for 
5.3	Effekten	av	prosjektene
Tre versjoner av planene er analysert med space syntax. 
Første versjonen inneholder bilveiene i prosjektene. Den 
andre viser bilveiene og de gangstiene som er regulert inn i 
planen. Tredje versjon viser i tillegg alle offentlige plasser, 
grønne områder og mulig gangforbindelser. Jeg omtaler 
de ulike versjonene av analysene som ulik grad av utviklet 
veisystem. Alle de forskjellige analysene ga forskjellig 
resultat. Prosjektene kommer dermed til å få en effekt på 
tilgjengeligheten i veinettet. I hvilken grad de utarbeider 
gangstier i tillegg til kjøreveier kommer også til å ha en 
effekt. 
5.3.1 Globale integrasjon
Det er hovedsakelig Lørenvangen som har fått bedre 
integrasjon. Gaten har også fått høyere for hvert trinn i 
analysen, og langt høyere integrasjon enn områdene rundt. 
Sett kun utfra fysiske forutsetningen har denne gaten et 
sterkt sentrumspotensial. Lørenveien har fått litt bedre 
integrasjon i analysene som omfatter gangveier og andre 
gangforbindelser. 
Ulvenveien har blitt en vesentlig lengre gate og sørger derfor 
for nye forbindelser i området. Jeg mener Ulvenveien er 
årsaken til at Lørenvangen har fått bedre integrasjon. Gaten 
har fortsatt samme farge i alle analysene og det ser ikke ut til 
at resten av områdene rundt drar større nytte av Ulvenveien. 
5.3.2 Lokal integrasjon 
Effekten av endringer synes bedre i lokale analyser. Alle 
prosjektene utenom Ulvenveien 89 har fått veldig høy 
integrasjon. Likevel ser det ikke ut til at prosjektene har 
hatt en stor effekt på veinettet generelt. Ulvenveien utgjør 
en forbindelse på tvers av det stor veikrysset som ligger ved 
Økern i dag. Denne forbindelsen får god integrasjon i alle de 
lokale analysene. 
fotgjengertrafikk. Etter at prosjektene er ferdigstilte og 
tas i bruk er det ikke sikkert at alle gangveien vil forbli 
åpne. Flere boligområder i området har satt opp gjerder 
eller sperringer som gjør det vanskelig eller umulig å 
ferdes gjennom området. Dermed er det ikke sikkert at 
tilgjengeligheten til torg og offentlige rom kommer til å forbli 
slik som analyseresultatene viser. Torg og offentlige rom er 
plassert innenfor bygningsmassen til de ulike prosjektene. 
Jeg tror på at resultatet i hovedsak skyldes en forbedring av 
situasjonen og ikke svakheter i metoden. For det første viser 
de ulike analysene relativt like resultater. Gatene har ingen 
rare vinkler som gjør at dette området skiller seg drastisk fra 
resten av gatesystemet etter ombyggingen. Resultatet er ikke 
uventet sammenlignet med figurene 14 – 16. Illustrasjonene 
av de ulike prosjektene viser at gangstiene ofte ender som 
adkomst til bygninger. Sev om bygningsmassen i Lørenveien 
54 og Dag Hammarskjoldsvei skaper to nye kvartaler, har 
prosjektene bare gatenett på to sider av prosjektet.  
Oppgaven har sett på denne utbyggingen isolert og jeg er 
usikker på hvor stor innvirkning et så begrenset areal kunne 
fått for resten av analyseområdet når veinettet ellers er satt. 
Likevel viser områdene med kvartalstruktur hvor effektivt et 
rutenett er for tilgjengeligheten. Effekten av prosjektene vill 
nok vært større dersom forbindelsene mellom prosjektene 
hadde vert bedre. En områdeplan over infrastrukturen kunne 
lagt til rette for en større innvirkning på tilgjengeligheten, 
men da er vi tilbake til å planlegge veien som skal legge 
føringer for utviklingen av området. 
Spørsmålet er om prosjektene legger til rette for at videre 
utvikling av Hovinbyen kan bygge videre  seg på den nye 
strukturen de skaper. 

















Global space syntax analyse før utbyggingen av Hovinbyen
Lokal space syntax analyse med radius 10 før utbyggingen 
av Hovinbyen
Lokal space syntax analyse med radius 10 av gatenettet til de 
planlagte prosjektene i Hovinbyen
Lokal space syntax analyse med radius 10 av gatenettet 
og gangstiene som er regulert i reguleringsplanene til 
prosjektene i Hovinbyen.
Lokal space syntax analyse med radius 10 av gatenettet, 
gangstier, offentlige plasser og mulige forbindelser i 
prosjektene som planlegges i Hovinbyen.
Global space syntax analyse av gatenettet i de planlagte 
prosjektene i Hovinbyen
Global space syntax analyse av  gatenettet og gangstiene som 
er regulert i reguleringsplanene til prosjektene i Hovinbyen.
Global space syntax analyse av gatenettet, gangstier, 
offentlige plasser og mulige forbindelser i prosjektene som 
planlegges i Hovinbyen.
5.3.3 Utsnitt av prosjektene
44 Tilgjengelighet i prosjektbasert byutvikling - Linn Authén Rønneberg
Høy integrasjon
Lav integrasjon
Global space syntax analyse av gatenettet i de 
planlagte prosjektene i Hovinbyen. Endringene 
skjer hovedsakelig innenfor de planlagte prosjek-
tene. 
Kart 9 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 9 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Global space syntax analyse av  
gatenettet og gangstiene som er regulert 
i reguleringsplanene til prosjektene i 
Hovinbyen.
Kart 10 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangveier - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 10 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangveier - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Global space syntax analyse av gatenettet, 
gangstier, offentlige plasser og mulige forbindelser 
i prosjektene som planlegges i Hovinbyen.
Kart 11 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangveier og plasser - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 11 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangveier og plasser - Global integrasjon
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Lokal space syntax analyse med radius 10 før 
utbyggingen av Hovinbyen
Kart 12 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater - Lokal integrasjon, radius 10
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 12 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater - Lokal integrasjon, radius 10
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Lokal space syntax analyse med radius 10 av gaten-
ettet til de planlagte prosjektene i Hovinbyen
Kart 13 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangstier - Lokal integrasjon, radius 10
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 13 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater og gangstier - Lokal integrasjon, radius 10
54 Tilgjengelighet i prosjektbasert byutvikling - Linn Authén Rønneberg
Høy integrasjon
Lav integrasjon
Lokal space syntax analyse med radius 10 av gatenettet, 
gangstier, offentlige plasser og mulige forbindelser i 
prosjektene som planlegges i Hovinbyen.
Kart 14 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater, gangstier og plasser - Lokal integrasjon, radius 10
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Høy integrasjon
Lav integrasjon
Kart 14 - Space syntax analyse, Prosjektene med gater, gangstier og plasser - Lokal integrasjon, radius 10
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5.4 Oppsummering
Planene og målene kommunen har for utviklingen av 
Hovinbyen stemmer godt overens med walkability idealet. 
Prosjektene legger opp til blandet bruk og et boligtilbud som 
varierer innenfor bolignormen i Oslo. Økern sentrum vil bli 
et naturlig senter for handel. Prosjektene rundt er utformet 
med torg og grøntområdet. Avstanden i Hovinbyen er ikke 
større en at det burde være mulig å gå hvis det utarbeides 
gode forhold for gang- og sykkeltrafikk. Likevel er ikke gang- 
og sykkelveinettet utformet som et finmasket nettverk. 
Formen på prosjektene varierer og bare to av dem følger 
kommunens ambisjon om å bygge lamellbebyggelse i 
kvartalsstruktur. Områdene er ikke utformet slik at de 
danner en helhet med hverandre eller området rundt. 
Det ser ut til at arkitektene og utbyggerne som utviklet 
prosjektene har andre synt på hva som er et effektivt 
veisystem enn de som behandler plansakene. Dette kan 
forklare hvorfor gangstiene ikke strekker seg utover 
prosjektgrensen; fra arkitektenes side er det meningen at 
disse gangstiene skal være ytterpunktet i prosjektet, altså 
adkomstveier med dirkete adgang til bygningene, og ikke 
en del av et sammenhengende veisystem. Space syntax 
analysene viser også at de nye prosjektene ikke skaper et mer 
sammenknyttet veisystem. Prosjektene utgjør en øy i forhold 
til resten av analysegrunnlaget. 
Prosjektene i Hovinbyen bygges ikke i tilknytning til andre 
områder med blandet formål. Grunnen til at disse arealene 
bygges ut først er en kombinasjon av markedskrefter og 
hvilken type områder som er lettest og transformere. Også 
her fremstår prosjektene som en øy midt i næringsområdet. 
Generelt ønsker både Vegvesenet og kommune en samordnet 
planlegging av arealbruk og vei. Det ser ikke ut til at 
vegvesenet har en strategi for å samordne utviklingen av 
veinettet med prosjektbasert byutvikling. Videre ønsker 
Plan- og bygningsetaten et veisystem som er utformet som 
et nettverk i trå med det nye veiparadigmet. Veivesenet ser 
derimot ut til å ha det gamle veiparadigmet som ideal. Dette 
kan bli en utfordring nå resten av Hvinbyen skal utvikles. 
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hvilke følger får Prosjektbasert byutvikling 
for tilgjengelighet På gang- og sykkelveinettet i 
hovinbyen? 
De planlagte prosjektene fikk høy integrasjon i space 
syntax analysene på grunn av de mange gangstiene 
innenfor områdeavgrensningen til hvert prosjekt. 
Ulvenveien var det tiltaket som i følge space syntax 
analysen ga best effekt på tilgjengeligheten i veinettet. 
Dette var også det eneste tiltaket som ble planlagt og 
hjemlet i en overordnet plan. Andre fysiske forhold 
legger ikke til rette for å skape en bedre struktur. 
Utformingen av bygningsmassen i prosjektene vil også 
ha innvirkning på hvilke gangforbindelser som oppstår 
ved bruk av området. I følge logikken bak space syntax 
vil mangelen på siktlinjer gjøre det vanskeligere å 
orientere seg i omgivelsene. Det beste eksempelet er 
Haslevangen. Dette prosjektet har den største variasjonen 
i type bebyggelse. Slik bebyggelsen står i dag danner 
ikke bygningene noen mønstre. Det er få muligheter 
til å trekke rett linje gjennom prosjektet uten å støte 
på et bygg. Prosjektet har en amorf form som vil være 
lite lesbar for fotgjengere som ikke er kjent i området. 
Gangstier kan legges gjennom bygningsmassen, men 
da er det igjen en fare for at gangstiene på sikt kommer 
til å stenges av og ikke står åpne for alle. Gangster 
som svinger rundt bygninger vil igjen deles opp i ulike 
retninger og gi en mer tungvinn gangvei etter space 
syntax logikk. Lørenvein 55-56 grenser til Haslevangen, 
men prosjektene viser ingen tilknytting til hverandre. 
Lørenveien 55-56 har et grøntareal ned om jernbanelinjen 
som også har en fordrøyningsfunkjson. Denne arealbruken 
forsterker barriereeffekten til jernbanelinjen. Prosjektet 
har en helhet med lamellbebyggelsen som ligger etter 
hverandre med en gangsti som binder dem sammen. 
Gangstien sørger for at byggene ikke blir en barriere. 
Torget i øst med de to bygningene som omkranser 
plassen bryter med denne strukturen. Her kunne det 
vert en sammenhengende gangsti fra Økern sentrum til 
vest i prosjektet. Lørenveien 54 har lagt opp til gang- 
og sykkeltrafikk gjennom området. Sammen med Dag 
Hammarskjoldvei bygger prosjektene hvert sitt kvartal. 
Denne formen kan bygges videre på og danner en slags 
helhet dem i mellom. Lørenfaret 1-3 Har også en slags 
lamellbebyggelse. Arealet rundt tomta er stort sett en åpen 
plass der forgjengere kan bevege seg fritt. Det er opparbeidet 
mange gangstier på tomta. Jeg stiller meg tvilene til om 
fotgjengere kommer til å følge de planlagte stiene når de 
krysser området. Igjen tilsier space syntax teorien at det 
enkleste er å krysse rett over plassen. Økern sentrum er 
så kompakt at  bebyggelsen danner vegger i gaterommet. 
Prosjektet har derfor klart definerte gater. Formen på 
prosjektet ligner ikke på noe annet i Hovinbyen og danner 
ikke et eget mønster i seg selv. Derfor mener jeg at også 
dette prosjektet har en amorf form. Ulvenveien 89 deler opp 
området i mindre kvartaler. Forskjellen på disse kvartalene 
og kvartalstrukturen nærmere sentrum er størrelsen på 
byingene og formen på kvartalene. Ingen av kvartalene i 
Ulvenveien 89 har samme form og størrelse. Hvert bygg er 
relativt store og er utformet for å danne kvartaler sammen 
med veinettet. Prosjektet skaper en slags struktur i seg selv. 
Denne strukturen er det også mulig å bygge videre ved å 
forlenge gater og en strukturell sammenheng hvis områdene 
utenfor prosjektet skal bygges om.           
Hovinbyen kan regnes som selvgrodd etter Alexanders 
definisjon. Det ligger ingen overordnet plan eller styrende 
linjer for utbyggingen. Prosjektene ser heller ikke ut som 
en åpenbart planlagt helhet slik kategorien mindre enheter 
fra byform registreringen gjør. Likevel er det ikke er en 
selvfølge at Hovinbyen som helhet får de samme kvalitetene 
som ligger i den komplekse strukturen til selvgrodde byer. 
Når det ikke finnes et system for å samkjøre prosjekter av 
den størrelsen slik at de kan dele på hverandres kvaliteter, 
forsvinner noe av fordelene med prosjektbasert utbygging. 
Den komplekse strukturen som Alexander beskriver vokser 
frem i selvgrodde byer ved ulike sammenhenger på tvers 
av grensene i området. Spørreundersøkelsen viser at det 
ikke er et fokus på at prosjekter skal dele på, eller dra nytte 
av hverandres kvaliteter. Et eksempel på dette er at alle 
prosjektene unntatt de to minste boligprosjektene har et 
torg. Disse torgene er ikke nødvendigvis plassert i forhold 
til hvor forbindelsene fra tilgrensende områder ligger. Det 
er sannsynlig at en av de offentlige plassene vil bli mer 
brukt av andre og at noen vil bli brukt av dem som bor i 
naboprosjektet. Selv hvis slike forbindelser oppstår vil de 
torgene som blir mindre bruk kanskje være en mindre god 
arealbruk i forhold til hva arealet ellers kunne hvert brukt til 
med en mer helhetlig planlegging. 
Prosjektene har ikke klart å skape et finmasket gang- og 
sykkelveinett seg i mellom. Dette tyder på at prosjektbasert 
transformasjon av større områder ikke er egnet for å skape 
et sammenhengende gatenettverk med god tilgjengelighet. 
Dermed oppfyller ikke prosjektene målene kommunen 
satt om veinettet og en bedre strukturell sammenheng I 
hovinbyen. 
Prosjektene kommer sannsynligvis til å bli liggende som 
de er i et langt tidsperspektiv, ved mindre områdene rundt 
utvikler seg og tar med disse prosjektene i prosessen. Ved 
en videre utvikling av Hovinbyen kan disse legge føringer 
for nye strukturer. På den måten kan prosjektene på sikt 
bli en del av et mer sammenhengende nettverk. Det er 
likevel to utfordringer med tanke på videre utvikling. Det 
ser ut til at samkjøringen mellom planlegging av veinettet 
og arealbruken blir vanskelig. Samkjøringen er baser på 
strategier for utviklingen av et område. Strategien for 
utviklingen av Hovinbyen er rask utvikling av private 
prosjekter med blandet formål. Ved at Hovinbyen bygges 
ut raskt vil det være vanskelig å planlegge et veisystem 
parallelt med utbyggingen. Videre er det også en utfordring 
at forskjellige aktører i et prosjekt har ulik oppfatning av hva 
som definerer et godt veinett.     
Prosjektbasert byutvikling har ikke ført til et finmasket 
gatenett. Prosjektene har ikke en struktur som gjør at 
prosjektene henger godt sammen seg i mellom. Det blir 
heller ikke lett å bygge ut resten av området til en helhetlig 
struktur som skaper samspille med alle de ulike prosjektene. 
Utfordringen med en oppstykket struktur er hvordan hvor 
lett det er for fotgjengere beveger seg mellom prosjektene. 
Lesbarheten i omgivelsene kan bli dårligere og avstanden 
på gangveien kan bli lengre. I et større perspektiv ser det 
ut til at samkjøringen og planleggingen av veisystem i slike 
transformasjonsområder blir vanskelig fordi ulike aktører 
har ulike meninger om hvordan veisystemet bør utarbeides. 
Det ser også ut som prosedyren for samkjøringen av areal 
og transportplanlegging ikke anerkjenner prosjektbasert 
byutvikling som praksis. Konsekvensen av prosjektbasert 
byutvikling er at de nyutbygde arealene ligger som en 
øy midt i næringsområdet. Alt som bygges rundt disse 
prosjektene i Hovinbyen må samkjøre infrastruktur med de 
prosjektene som planlegges nå for å oppnå en helhetlig og 
finmasket struktur. 
6.1	Nytteverdien	av	resultatene
Det kommer til å skje store endringer i resten av området 
som igjen vil påvirke gatenettet. Resultatene fra analysen 
kan bygges på videre, slik at nye prosjekter kan testes 
og vurdere og vurdere om de bidrar til å gi gatenettet 
egenskapene til en kvartalsstruktur. 
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Eier: Lørenveien Utvikling AS, representert ved Stor-Oslo Prosjekt AS
Forslagstiller: Lørenveien Utvikling AS, representert ved Stor-Oslo Prosjekt 
AS





Størrelse på eiendommen: 27.116 m2
Utnyttelsesgrad:
59.950 m2 i forhold til tomteareal en samlet utnyttelse på 215 %     Felt A - 
BRA = 11.780m2,  Felt B - BRA = 13.900m2, Felt C - BRA = 20.100m2, Felt 
D - BRA = 14.166m2.  Uteoppholdsareal min. 25% av boligenes BRA areal 
(dette tilsvarer ca 11.000 m2)
Boligtype:
Lamell og blokk bebyggelse på 8 til 10 etasjer
Antatt leilighetsfordeling:
“Maks 20% 40 - 50 m2 BRA, Min 30% mellom 50 og 80 m2 BRA, Min 50% 
over 80m2 BRA, Leiligheter mindre enn 40m2 BRA tillates ikke
Kilde: 
Prosjektet var i utgangspunktet eid VITAL eiendom AS. De ønsket å har 
mer enn 10.000 m2 til forretning dette ville krevd et utdypende planprogram 
samt konsekvensutredning. Etter å ha gått til bake til å planlegge forretning 
innen for 10.000 m2 valgte ble prosjektet overført til Lørenveien Utvikling 
AS. Saksgangen har vært langsom med flere fristutsettelser. Planarbeidet er 


























































































































































Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet






Hensikten med planinitativet er å få økt utnyttelsesgrad og endret formål. 
Formålet er ikke fastsatt, med dette blir avgjort senere av forslagsstiller.  
Forslagsstiller ønsker at PBE kommer med innspill om hvilket formål tomten 
kan reguleres til
Det foreslås at Lørenfaret 1 rives, mens Lørenfaret 3 bevares og muligens 
innlemmes i en bolig/ næringsbebyggelse. Planinitativet viser fire ulike 
reguleringsalternativer.  
Eier: Lørenveien Utvikling AS, representert ved Stor-Oslo Prosjekt AS
Forslagstiller: Oslo Pensjonsforsikring AS
Konsulenter: Dark Arkitekter AS
Saksbehandler: Kyrre Holmserth/ Gro Borgersrud
Sakstype: Privatinitiert detaljregulering med konsekvensutredning
Saksnummer: 201204402
Størrelse på eiendommen: 24.610 m2
Utnyttelsesgrad: BRA = 70 000 m2
       % BRA = 284 
       % BYA  = 45
 
Boligtype:
Alt. 1 Videreutvikling av næringskonsept
Alt. 2 Næring- og boliger - lamell mot vest
Alt. 3 Næring- og boliger - bygg og lamell mot vest koblet til næring i base
Alt 4 Boligbebyggelse
Antatt leilighetsfordeling: Ikke bestemt
Kilde: PBE. Dokument 201204402-24, Område og prosessavklaring etter planforum 
Saksgang PBE
Kommentar til saksgang
Det er drøftet hvorvidt prosjektet er egnet for området. Prosjektet mangler 
en klar retning for hva det vil oppnå og hva det er. Det er ingen sammenheng 
mellom form og funksjon og det argumenteres for at prosjektet ikke har noen 
klare relasjoner til området, herunder skala. 
Bygningsmassen er ikke av verneverdig verdi. Det presiseres at nybygg ikke 
skal skape en vegg mot Ring 3 som snart er lagt i tunell. Statens Vegvesen har 
betydelige interesser i planområdet og konsekvenser for både eksisterende og 
planlagt Ring 3 må vurderes.
Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet







































Det antas at prosjektet vil utløse behov for utbyggingsavtale da det vil 
kreve omfattende opparbeidelse av infrastruktur på tomten. Ytterligere 





Området i dag inneholder stort sett kontor og lagerbygg som ISS drifter. Om-
rådet omfattes også av kommunedelplan for Økern vist som transformasjon-
sområde fra næringsvirksomhet til bolig, næring og allmennyttige forhold.
Tomten er foreslått å hovedsaklig ha boligbebyggelse med parkeringsanlegg 
lagt under lokk av boliger og fellesareal. Parkeringsanlegget har inngang fra syd 
ved Lørenveien. Bebyggelsesmønsteret er utformet med tanke på å slippe inn 
mye lys og luft inn i området, både fra syd, mellom bygningene langs Løren-
veien og i det store uterommet i nord. Høyden på blokkene er fra 10 etasjer i 
nord til 6 etasjer i syd. 
Eier: Lørenvangen Utvikling AS
Forslagstiller: Lørenvangen Utvikling AS og Veidekke Eiendom AS
Konulenter: Civitas AS og Lillestrøm Arkitektkontor AS 
Saksbehandler: Plan- og bygningsetaten, v. Nils Peter Sollie
Sakstype: Planforslag
Saksnummer: 200901755
Størrelse på eiendommen: 21.305 m²
Boligblokker 19.066 m² (9.007m² + 10.059m²)
Gang- sykkelvei / fortau 1.733m² (696 m² + 1037m²)
Vei 506 m²
Arealstørrelse – ny bebyggelse:
Over terreng: BRA=43.500 m²
Under terreng: BRA=0 m² (P-kjeller på 15.500 m² medtas ikke i BRA)
Boligtype: Blokk 
Utnyttelse:  
Bruksareal bolig: BRA=43.500 m²
Fordelt på delfelt: BB1: BRA=18.600 m2 og BB2: BRA=24900 m2
Antatt antall boligenheter: 519 stk.
Antatt leilighetsfordeling:  
104 små 40-50 m2 BRA (20%),
151 middels 50-80 m2 BRA (29%)





















































































































































Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet






Planforslaget ble mottatt av Plan- og bygningsetaten 07.11.2011. Planforsla-
get ble komplettert den 16.11.2011. Plan- og bygningsetaten fattet vedtak om 
offentlig ettersyn på delegert myndighet 31.01.2012. Planforslaget var utlagt til 
offentlig ettersyn fra 13.02.2012 til 26.03.2012. Det innkom 11 bemerkninger. 
Planforslaget ble vurdert i henhold til plan- og bygningslovens § 12-10 første 
ledd, jf. § 4-2 med tilhørende forskrift. Planforslaget falt ikke inn under for-
skriftens virkeområde og måtte derfor ikke konsekvensutredes.
Forslagets alternativ 1 er endret etter offentlig ettersyn på følgende punkter:
Det er innført forretningsvirksomhet langs Lørenveien og det antatte boligpo-
tensialet er gjennom dette redusert med cirka 10 boligenheter (fra 520 til 510). 
Planens alternativ 1 er for øvrig uendret fra offentlig ettersyn.
Forslagets alternativ 2 er endret etter offentlig ettersyn på følgende punkter:
Forretningsvirksomheten som strakk seg gjennomgående langs Lørenveien, 
begrenses nå til sokkeletasjen av de fire blokkene som ligger til Lørenveien. De 
tre mellomrommene mellom blokkene som i forslaget som lå ute til ettersyn 
ble foreslått regulert til forretning, er nå foreslått til boligområde (boligområ-
dets uteområde) for å harmonere forslaget med forslagsstillers alternativ 1.  
I tillegg anbefaler ikke Plan- og bygningsetaten å tillate avkjørsel fra Løren-





Forskjellen i alternativene er primært reduksjon i byggehøydene, særlig mot 
nord og øst. Plan- og bygningsetaten har ønsket at det skal åpnes for etabler-
ing av forretninger, bevertningssteder og offentlig og privat tjenesteyting mot 
Lørenveien. Dette har forslagsstiller etterkommet i sitt endelige forslag.
Eier: Lørenvangen Utvikling AS
Forslagstiller: Plan- og bygningsetaten Oslo
Saksbehandler: Plan- og bygningsetaten, v. Nils Peter Sollie
Sakstype: Planforslag
Saksnummer: 200901755
Størrelse på eiendommen: 20 284 m²
Boligblokker    18 792 m²  (8 896 m² + 9 896 m²) 
Gang- sykkelvei / fortau    1 492 m²  (1 031 m² +    461 m²)
Arealstørrelse – ny bebyggelse:
Over terreng:    BRA= 38 000 m² 
Under terreng:  BRA= 0 m² (P-kjeller på 13 500 m² medtas ikke i BRA)
Boligtype: Blokk 
Utnyttelse:  
Bruksareal bolig   BRA=36 000 m²  
Bruksareal næring  BRA=  2 000 m²
Antatt antall boligenheter:  430 boligenheter
Antatt leilighetsfordeling:  
85 små 40-50 m² BRA   (20%)  
130 middels 50-80 m² BRA   (30%) 
215 store 80 m² og større   (50%)
 
Lørenveien 54 (alt.2)
Dag Hammarskj. vei 49-51
Eier: Lørenvangen Utvikling AS og ULOS AS
Forslagstiller: Lørenvangen Utvikling AS og Veidekke Eiendom AS
Konulenter: Civitas AS og Lillestrøm Arkitektkontor AS 
Saksbehandler: Plan- og bygningsetaten, v. Nils Peter Sollie
Sakstype: Planforslag
Saksnummer: 200704453
Størrelse på eiendommen: 13.835 m²
Offentlig gang- og sykkelvei 283 m²
Bolig (blokkbebyggelse) 10.105 m²
Bolig/ T (tjenesteyting) – Barnehage 3.447 m²
Arealstørrelse – ny bebyggelse:
Over terreng:   BRA=20.700 m² (herav barnehage cirka 1 060 m²) 
Under terreng:   BRA=00 m² (P-kjeller på 7 727 m² medtas ikke i BRA).
Boligtype: Blokk
Utnyttelse: 
BRA= 20.700 m² (tilsvarende en tomteutnyttelse på 149,6%)
Herav: 
Bolig 17.500 m² 
Bolig / barnehage 3.200 m² 
Antatt leilighetsfordeling:  Maksimum 222 enheter. 
43 små 40-49,9 m²BRA (19,4%)
68 middels 50-79,9 m²BRA (30,6%) 
111 store leiligheter fra 80 m² BRA < (50,0%) 
Prosjektbeskrivelse
Området er i dag hovedsakelig lager- og logistikkbebyggelse for ISS. Tomten 
skal transformeres til bolig blokker med tilknyttet barnehage. Det er også plan-
lagt kontorlokaler. Parkering vil ligge under tomten med innkjøring fra Løren-
vangen. Transformasjonen er del av en større utbygging som også innebærer 
utbygging av tomt Lørenveien 54, som har adskillig høyere utnyttelse. Grun-
nlaget for lavere utnyttelse på Dag Hammarskj. vei 49-51 er blant andre på 



















































































































































































































Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet



























Tomten var tidligere del av et annet utbyggingsprosjekt som ble overtatt av 
OBOS (m. Lørenvangen Utvikling AS), datert 11 november 2009.  
Planforslaget ble mottatt av Plan- og bygningsetaten 07.11.2011. Planforslaget 
ble komplettert den 16.11.2011. Plan- og bygningsetaten fattet vedtak om off- 
entlig ettersyn på delegert myndighet 30.01.2012. Planforslaget var utlagt til 
offentlig ettersyn fra 13.02.2012 til 26.03.2012. Det innkom 14 bemerkninger.
Planforslaget ble vurdert i henhold til plan- og bygningslovens § 12-10 første 
ledd, jf. § 4-2 med tilhørende forskrift. Planforslaget falt ikke inn under for-
skriftens virkeområde og måtte derfor ikke konsekvensutredes.
Det første planforslaget mottok flere innsigelser og ble møtt med motforeslag 
(alternativ planforslag) fra plan- og bygningsetaten i Oslo. Utvikler bestemte 
seg for å tilnærme seg PBE sitt planforslag. Dette innebar blant andre mindre 
kontor lokaler og fler boliger, samt en endring av bygningsstrukturen. Dette 
vil si at alternativ 1 ble forkastet og alternativ 2 ble videreutviklet som eneste 
alternativ.
Etter bemerkningsmøte ble oppdater planforslag utarbeidet (se alternativ 2).
Siste merknader i saksinnsynet er en oppfølgingsmelding til utvikler fra 
byrådsavdelingen som understreker viktigheten av fri ferdsel på området langs 

























































































































































F. adkomst S-1452 S-1452
OFFENTLIG ETTERSYN
27.10 - 26.11.2008




































Tidsrom for utleggelse til offentlig ettersyn
Saksbehandling i følge plan- og bygningsloven
Plan- og bygningsetatens vedt. om utleggelse til off.ettersyn
Bystyrets vedtak
Oslo kommune























Reguleringsplan med bestemmelser for:







Plankart oversent politisk behandling (alt.2 /PBE)
Haslevangen 16-18 (alt.1)
Eier: Hasle Utvikling AS
Forslagstiller: Hasle Utvikling AS 
Konulenter: L.O.F. Arkitekter mnal AS
Saksbehandler: Gro Jensen Vig
Sakstype: Detaljregulering (vedtatt)
Saksnummer: 200714277
Størrelse på eiendommen: 106.500 m2
Utnyttelsesgrad:
Ny bebyggelse: 
Over terreng: BRA =146.200m2
Under terreng: BRA = ca 33.000m2. 
Eksisterende bebyggelse (beholdes): 
over terreng BRA= ca 39.800m2 (Hovedbygget, Haslevangen 14) 
under terreng: BRA=ca.9.500m2 (under Hovedbygget).
Samlet % TU = 176   
Bruksareal bolig BRA=39.700 m2  
Bruksareal næring BRA=150.700 m2
Boligtype:
blokk. i form av punkt bebyggelse og parsellhus.
Leilighetsfordeling:
Maks 20% 40 - 50 m2 BRA
Min 30% mellom 50 og 80 m2 BRA
Min 50% over 80m2 BRA
Leiligheter mindre enn 40m2 BRA tillates ikke
Planbeskrivelse:
Planen tilrettelegger en transformasjon fra industri til blandet formål (bolig, 
kontor og forretning). Det tilrettelegges for gangveier inne på område 
samt gangbroer som forbinder området med områder nord for alnabanen 
Reguleringsplanen ble vedtatt 24.08.2010. Det ble sendt inn tre klager på vedtak til 
fylkesmann.       
Kilde:  Illustrasjon av mulig fremtidig situasjon, hentet fra illustrasjonsheftet   
 til reguleringsplan. Utarbeidet av L.O.F. arkitekter
Haslevangen 16-18 (alt.2)
 Hovedforskjeller ved alt. 2 fremmet av PBE
Plan- og bygningsetaten har fremmet et alternativ til Haslevangen utvikling 
AS. Hensikten med forslaget er å sikre en større boligutvikling ved 
gjennomføring av planen, som ”boligbro” mellom Frydenberg / Hasle og Løren 
/ Økern, samt bedre bokvaliteter ved et større sammenhengende boligområde.
•	 I felt B1 er bestemmelser om at eksisterende industribygg kan beholdes 
innenfor feltet fjernet.
•	 Felt K7 reguleres kun til boligbebyggelse og bestemmelsen om at 
eksisterende industribygg kan beholdes innenfor feltet er fjernet.
•	 K6 reguleres med strammere byggegrense med åpenhet i feltets midtparti.
•	 Felt U Nordøst for Hovedbygget reguleres som annet uteoppholdsareal, 
balløkke. Felles for alle boligfeltene.
•	 Endre tett by norm for kontor fra midtre del av tett by norm til laveste del 
av tett by norm for kontor. Dette gir 300 færre p-plasser. Det tillates også 
færre p-plasser på terreng enn i alt. 1.: Maks 90 stk. pluss Haslevangen 14.
•	 Alt. 2 skiller seg fra Alt.1 ved krav om opparbeidelse av balløkke i felt U,  
som rekkefølgebestemmelse knyttet til brukstillatelse for felt K6.
Eier: Hasle Utvikling AS
Forslagstiller: Plan- og bygningsetaten, Oslo kommune
Konulenter: 
Saksbehandler: Gro Jensen Vig
Sakstype: Detaljregulering (vedtatt)
Saksnummer: 200714277
Størrelse på eiendommen: 106.500 m2
Utnyttelsesgrad:
Ny bebyggelse: 
Over terreng: BRA =146.200m2
Under terreng: BRA = ca 33.000m2. 
Eksisterende bebyggelse (beholdes): 
over terreng BRA= ca 39.800m2 (Hovedbygget, Haslevangen 14) 
under terreng: BRA=ca.9.500m2 (under Hovedbygget).
Samlet % TU = 176   
Bruksareal bolig BRA=39.700 m2  
Bruksareal næring BRA=150.700 m2
Boligtype:
blokk. i form av punkt bebyggelse og parsellhus.
Leilighetsfordeling:
Maks 20% 40 - 50 m2 BRA
Min 30% mellom 50 og 80 m2 BRA
Min 50% over 80m2 BRA











































































































































































































Klager til Haslevangen 16 – 18 m.fl.
Advokatfirmaet Horgen og Horgen AS på vegne av naboer i Haslevangen, i 
brev datert 07.11.2011
Klagen gjelder del av plan som vil gi grunnlag for inngrep i eiendommen på 
sørsiden av Haslevangen ved opparbeidelse av fortau m.v. Grunneierne mener 
dette vil gi vesentlige inngrep på deres eiendommer og den gamle alléen, samt 
betydelige terrenginngrep i flere av hagene. De argumenterer for at fortau 
heller bør legges på nordsiden og krever at eksisterende trær blir bevart.
Dalan Advokatfirma DA på vegne av nabo i Lørenvangen 14 ANS, i brev datert 
17.10.2011
Det påpekes at planen ikke viser hvordan atkomsten til Lørenvangen 14 
skal løses. Forslaget fratar etter påklagers syn Lørenvangen 14 atkomst og 
umuliggjør regulert gangbro i planen.
Vital Eiendom AS i brev datert 20.10.2011
Planforslaget innebærer en omregulering av 216 m2 av eiendommen 
Lørenveien 55 til gangareal. Foreslått gangvei vil være i klar konflikt med 
foreslått ny bebyggelse og ligger utenfor Lørenvangens veiløp. Påklager mener 
ulempe bør tillegges begge naboer og at landingen av gangbro må hensynta 
deres plan, tomtegrenser og formål.
Fylkesmannen har vurdert klagernes synspunkter, men kan ikke se at det er 
anført forhold som gir grunnlag for å endre planvedtaket. Kommunen har 
foretatt en samlet vurdering av alle interesser knyttet til området og vært 
oppmerksom på planens konsekvenser for eiendommene på sørsiden av 
Haslevangen. Klagene har ikke ført frem.
Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet
       Status per i dag 
Tegnforklaring
Reguleringsplan (alt. 1)




Konulenter: LPO Arkitekter, Civitas, Kritt Arkitekter
Saksbehandler: Gro Jensen. Vig
Sakstype: Planforslag
Saksnummer: 200605417
Størrelse på eiendommen: 177.800 m² 
Utnyttelsesgrad: BRA=218 % (utnyttelse for feltene samlet inkl byggeom-
råder,
fellesområder, parkarealer – ekskl offentlige trafikkarealer) Inkludert offent-
lige trafikkarealer BRA=192 %
Felt  TU  Sum BRA m²
Felt A  283 %  95 000
Felt B  214 %  108 800
Felt C  221 %  26 000
Felt D  185 %  110 100
Totalt  218 %  339 900
Boligtype: Blokk
Antatt leilighetsfordeling: maks. 100 små (40-50 m2 BRA, min. 150 middels 
50-80 m2 BRA og min. 250 store 80 m2og større
Prosjektbeskrivelse
Området er i dag hovedsakelig lager- og logistikkbebyggelse. De fleste av byg-
gene skal transformeres, men enkelte bygg er av bedre kvalitet og det er plan-
lagt at de skal bli stående. Etter forslagsstillers ord er hensikten med planen å 
legge grunnlaget for transformasjonen av et helt byområde. Målet er at Ulven 
sammen med Økern skal bli en komplett bydel. Området inngår i kommune-
delplan for Økern (2004). Planen tilrettelegger for transformasjon med by- og 
boligutvikling og økt utnyttelse. 
Kilde:  Illustrasjon av planforslaget, hentet fra forslagsstillers planbeskrivelse 
Utarbeidet av: Civitas, LPO arkitekter, Kritt arkitekter og Sweco for Ulven as. 
Dato: 10.01.2013
Saksgang PBE
Grå tekst:    Planlagt aktivitet
Svart tekst:  Utført aktivitet




































     
     
     
























































































































Reguleringsarbeidet har pågått siden 2006. Ved behandling av planskisse stilte 
plan- og bygningsetaten krav om konsekvensutredning på grunn av omfanget 
av forretninger. Forslaget til planprogram var til offentlig ettersyn sommeren 
2008,og planprogrammet ble fastsatt 17.4.2009. Etter krav i planprogrammet 
skal planforslaget sammenholdes med de øvrige planprosjekter som pågår i 
området, primært planforslag for nytt Økern senter (saksnr. 200612026), med 
henblikk på handels-, trafikk- og stedsutviklingsanalyser. Det ble utarbeidet 
konsekvensutredning og planskissen ble revidert, og innsendt i desember 2009.
Saken ble satt på vent i påvente av avklaring av forslag til regulering av Økern, 
på grunn av nærheten til Økern og at begge sakene omhandler veldig store 
områder. I 2011 ble arbeidet tatt opp igjen, da avklaring av Økernsaken ventes 
om kort tid. Sommeren 2011 ble det gjennomført parallelle oppdrag for fire 
arkitektkontor.
Etter innspill fra Plan- og bygningsetaten ble det lagt til grunn høyere arealut-
nyttelse med økt byggevolum enn angitt i kommunedelplanen for Økern og 
vurdering av mulighetene for å innpasse boliger i deler av området.
Det videre reguleringsarbeidet er basert på parallelloppdragene og evaluerin-
gen av disse. Plan- og bygningsetaten har gått inn for å viderebehandle saken 
som en innsendt detaljregulering. Etaten har bedt om revidert planskisse, og 
har vurdert det fastsatte planprogrammet som dekkende for det reviderte ut-
viklingskonseptet. 
Forslagsstillers reguleringsplan
